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Bombardeo 


Habiéndose intensificado la acción nocturna de los 
aparatos de bombardeo, hasta el punto de ser hecho 
corriente los ataques a poblaciones por grandes masas 
de aviones, en forma tal que casi a diario nos llega la 
noticia del bombardeo de tal o cual lugar, con “daños 
muy considerables y teniendo que lamentar gran nú- 
mero de muertos”, parece oportuno llamar la atención 
sobre el esfuerzo gigantesco que representa el soste- 
nimiento en forma casi continua de estas acciones, asi 
como sobre las dificultades de todo orden que se pre- 
sentan para su ejecución. 


Estos ataques nocturnos son realizados por gran- 
des masas de aviones, pues de otro modo no podrian 
obtenerse resultados materiales suficientes para impre- 
sionar a la población sobre la cual se actúa, sobre cu- 
yos sentimientos se trata de presionar. La destrucción 
de tal o cual barrio de esta o de la otra ciudad no pue- 
de crear una situación material con fuerza suficiente 
para actuar en la marcha general de la guerra, sí no es 
que ¡en esa acción se destruyen elementos guerreros 
de importancia y se aniquilan, o cuando menos se pa- 
ralizan (lo que equivale 'a su destrucción temporal), las 
fuentes productoras de dichos elementos. No dándose 
esta circunstancia en la mayoría de los lugares ataca- 


dos últimamente, hay que buscar, como móvil de ata- 


ques que tan costosos resultan para quienes los reali- 
zan, la destrucción de la moral del enemigo alli donde 
ésta pueda ser más débil; es decir, en su retaguardia. 


Si una tal política de empleo del Arma aérea es acer- 
tada o no, no puede juzgarse en el momento presente, 
pues los frutos de tal siembra de destrucciones pueden 
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nocturno de poblaciones 


Por el Coronel LLOP 





clasificarse entre los que podrían recogerse a la larga 
y únicamente cuando la acción pueda mantenerse hasta 
el fin, puesto que no basta la siembra, sino que es pre- 
ciso el sostenimiento de grandes cuidados para llegar 
a la recolección. Hasta el momento, y quizá por no ha- 
ber existido potencia capaz del sostenimiento de estas 
acciones, lo cierto es que los resuitados no han corres- 
pondido a las esperanzas puestas en ello, sino que, por 
el contrario, en gran número de casos la moral de re- 
taguardia de las poblaciones civiles se ha endurecido, 
fortaleciéndose en la desgracia, y se ha creado con esta 
desgracia y peligro común una moral de frente. 


Parece ser que aquel que ha perdido su casa se en- 
coleriza, pero no se abate; ya lo ha perdido todo y nada 
le queda que perder; para él la guerra debe continuar 
hasta el último momento y es el más activo y desinte- 
resado agente que pudiera encontrar un Poder para 
cortar murmuraciones, reprimir toda manifestación de 
descontento y combatir el menor desfallecimiento. La 
victoria proporcionará la soñada indemnización al dam- 
nificado; la derrota o una paz de compromiso nada le 
resolverá. Sólo apetece entonces la guerra hasta la vic- 
toria, 


Cierto es que son más lo que pueden sentir el te- 
mor de ver sus hogares destruidos que aquellos que 
ya los han perdido; pero en cambio, éstos son más ac- 
tivos, y siempre los menos se imponen a los más. Claro 
está que, como se ha dicho anteriormente, falta la ex- 
periencia de una acción llevada hasta el fin; pero hasta 
el momento hemos de juzgar los resultados obtenidos 
por lo acontecido hasta el momento: primero, con los 
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bombardeos alemanes sobre Inglaterra, y después, con 
los de las potencias anglosajonas sobre Ásemania e lta- 
lia. Mientras estos bombardeos pudieron ejecutarse de 
día y sobre objetivos claros y netamente militares, los 
resultados obtenidos fueron excelentes, lográndose la 
paralización de ciertas industrias, alguna de cuyas ra- 
mas habia sido aniquilada. 


Esta paralización fué siempre pasajera, y debió de 
ser periódicamente para que sus efectos fuesen decisi- 
vos. Por el contrario, los bombardeos sobre poblacio- 
nes, según ei principio. “todo es enemigo”, no han lle- 
vado por ahora a resultados tangibles. En la realiza- 
ción de uno de estos bombardeos hemos dicho que 1n- 
terviene gran número de aparatos, los cuales no pue- 
den despegar, naturalmente, de un solo campo, puesto 
que las acciones, dado el estado en que actualmente se 
encuentran las aviaciones en lucha, han de ser casi for- 
zosamente nocturnas, y no existen campos capacitados 
para el despegue en un cierto espacio de tiempo for- 
zosamente corto de más de 30 ó 40 grandes bombar- 
deros, por el cual es necesario recurrir al empleo simul- 
táneo de un número de campos equipados especialmen- 
te para vuelos nocturnos y que necesariamente han de 
encontrarse entre sí suficientemente distanciados. El 
despegue y reunión de los aparatos que parten de un 
mismo campo requiere tiempo y espacio y ofrece ya 
de por sí ciertas dificultades, siendo forzoso disponer 
de un espacio de reunión que desempeñe el papel de 
un verdadero punto inicial desde el cual parte la marcha 
hacia el enemigo. El grado de instrucción que han de 
poseer las tripulaciones de estos aviones no necesita 
encarecerse, pues cualquier aviador comprenderá fácil- 
mente las dificu.tades que encierra la reunión de varias 
unidades en un punto y hora determinado, por la abso- 
luta precisión con que ha de procederse en cuanto a 
los itinerarios, alturas y horarios de vuelo en evitación 
de la tragedia que puede presentarse a la menor altera- 
ción del plan previsto. 


La marcha hacia el enemigo, una vez organizada la 
columna de aviones, ofrece menores dificultades, aun 
cuando, naturalmente, no está exenta de ellas. 


Los aviones marchan por lo general en una o va- 
rias hi.eras a diferentes alturas que deben observarse 
con rigor durante la ejecución del servicio. Cada apa- 
rato marcha por sí siguiendo al anterior a una distan- 
cia de seguridad, que depende, por lo general, de las 
condiciones de visibilidad, adquiriendo ura importancia 
notable la fase de luna y la nubosidad existente, Con 
buenas condiciones atmosféricas, 600 metros parece ser 
una distancia aceptable, lo que proporciona un desfa- 
samiento de seis segundos calculando la marcha de los 
aviones a unos 360 kilómetros por hora. 


Como se ha dicho, cada aparato sigue al anterior, 
correspondiendo la responsabilidad en cuanto a la con- 
ducción de los aviones sobre el objetivo a una “cabeza” 
compuesta por aparatos o tripulaciones especiales. Aqui, 
como en la ejecución del bombardeo, la cualidad pri- 
mordial que ha de exigirse a las tripulaciones es el 
mantenimiento de una absoluta disciplina. 


Ningún aparato puede abandonar la formación ni 
maniobrar por sí. Naturaí:mente, apeteceriía al piloto de 
un avión que cae bajo la acción de los reflectores ene- 
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migos sustraerse a ella inmediatamente mediante ja 
realización de maniobras bruscas y principalmente cam- 
biando, con la mayor rapidez posible, la altura; pero 
esto podría introducir la confusión y dar lugar, al ser 
realizado simultánea o consecutivamente por varios 
áviones, a verdaderas catástrofes, produciéndose por 
accidentes las bajas que quizá no hubiese llegado a 
causar la acción del enemigo. Ásí, pues, ningún aparato 
puede a.terar su vuelo por la acción enemiga, ya sea 
ésta ejercida mediante el empleo de reflectores, arti- 
llería o la misma y temible caza nocturna, de la cual 
habrá de defenderse mediante el empleo de las armas 
de a bordo, pero sin apelar en absoluto a la maniobra. 
Es posible que en esta forma se produzcan bajas; se- 
guramente se producirán; pero en toda acción de gue- 
rra éstas son inevitables, y ha de atenderse en primer 
lugar a la mejor consecución de los fines propuestos. 


La ejecución del bombardeo es dirigida, como la na- 
vegación, por la “cabeza”, la cual es en cierto modo 
conducida por radiogoniómetros -y radiofaros, amén de 
cuantos ingenios pueden ser empleados por agentes in- 
troducidos en el país sobre el que se actúa. Esta cabeza 
emplea con profusión la bomba incendiaria, a fin de 
que los incendios provocados, visibles a distancia en 
forma de puntitos luminosos, puedan servir de guía « 
los aparatos de bombardeo. 


El bombardeo se efectúa sobre el espacio señalado 


por el grupo de cabeza, ayudándose los primeros apa- 


ratos con el emp;:eo de bombas de iluminación; los de- 
más aviones no tienen sino continuar lanzando sus bom- 
bas sobre la parte atacada por los anteriores, y cuyos 
efectos son bien visibles en la noche. 


Según criterio aliado, no es preciso una gran pre- 
cisión en el tiro, pues “no puede fallarse una ciudad de 
cinco kilómetros de larga por dos de ancha”, 


Ningún aparato debe preocuparse más que de si 
mismo, y así en la misma forma que para llegar se rea- 
liza el vuelo de regreso hasta llegar a un lugar de dis- 
locación, desde el cual las formaciones se dirigen a sus 
respectivos aerodromos, en cuyas inmediaciones exis- 
ten zonas de espera desde las cuales se van despren- 
diendo de sus formaciones los aparatos para la toma 
de tierra, 


El bombardeo se ha realizado y las formaciones han 
sufrido un cierto número de bajas. De las informacio- 
nes de estos “raids”” de bombardeo que hacen los pe- 
riódicos anglosajones (ya que la Prensa del Eje es ex- 
tremadamente cautelosa), puede deducirse que una pér- 
dida del 5 al 10 por 100 corresponde a un “raid” rea- 
lizado con éxito. Tomando este dato como cierto, ten- 
dremos que un avión de bombardeo podrá realizar de 
diez a veinte servicios antes de terminar su vida por la 
acción del enemigo. S1 tenemos en cuenta que esta ac- 
tividad aérea lleva consigo un desgaste y una cierta 
probabilidad de accidentes, tendremos en realidad au- 
mentado este número y podremos calcular de diez a 
quince servicios los que constituyen la vida de un avión, 
y lo que es más sensible, la de una tripulación; es de- 
cir, que cada quince servicios -se consume una promo- 
ción de pilotos, de radios, de mecánicos, etc., etc. 


La pérdida de estas tripulaciones no es sensible ún:- 
camente en cuanto supone la pérdida de unos seres hu- 


Junio 1948 


manos, sino que es preciso considerar el esfuerzo que 
es necesario realizar para conseguir la constitución de 
estas tripulaciones y el logro de un suficiente grado de 
instrucción de las mismas. | 


La tripulación de un avión es cara, no sólo en cuan- 
to al dinero se refiere, sino en cuanto atañe al tiempo 
que es preciso que transcurra hasta completar su ins- 
trucción y en las energías que se absorben para lograr 
ésta, así como las que posteriormente se gastan para 
mantener y perfeccionar su entrenamiento. Esta ins- 
trucción y entrenamiento de las tripulaciones requiere 
a su vez un gran gasto de material y un consumo ex- 
traordinario de energías que han de sustraerse a otras 
empresas militares. 


Con ser la más costosa la renovación del personal, 
no deja de ofrecer dificultades la necesidad de atender 
a la imprescindible reposición del material. Un aparato 
de gran bombardeo, un cuatrimotor, ha de sufrir la in- 
tervención de unos trescientos obreros, en forma que, 
para conseguir la construcción y equipo simultáneos 
de una serie de 1.000 aviones, sería preciso disponer 
de un verdadero ejército de trabajadores, 


Naturalmente las fábricas no se construyen solas ni 
las materias que han de ser en ellas empleadas, asi 
como los elementos necesarios para la transformación 
de éstas se encuentran por gracia de la varita mágica 
de una hada aviadora, sino que es preciso que este 
ejército de trabajadores sea asistido por otro ejército 
de sirvientes. 


Así pues, para la obtención de una de esas fantás- 
ticas flotas aéreas de que nos habla la Prensa, no bas- 
taría la existencia de colosales industrias, sino que se- 
ría preciso dedicar a lograr el perfeccionamiento de la 
existencia de sus tripulaciones, la casi totalidad de las 
energías de un país. 
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Cuando nos referimos a las tripulaciones cuya pér- 
dida es particularmente sensible por la dificultad de su 
reposición, tuvimos únicamente en cuenta la existen- 
cia de los técnicos voladores; pero para que uno de 
éstos pueda cumplir en el aire su misión es preciso 
la existencia en tierra de otro gran número de técnicos 
que faciliten y hagan posible su labor y cuya formación 
es asimismo muy costosa, si bien presentan éstos la 
ventaja de no necesitar una reposición tan constante 
como precisa todo el personal volante. Efectivamente, 
cuando una escuadra despega, quedan en tierra gran 
número de mecánicos montadores, electricistas, arme- 
ros, meteorólogos, radios, etc., etc., sin cuyo trabajo 
no podría realizarse el vuelo, pudiendo calcularse que 
por cada avión quedan en tierra de 70 a 80 hombres. 


Según cálculos norteamericanos, en un “raid” en el 
que tomen parte un millar de aviones (150 cuatrimo- 
tores y 850 bimotores) precisa el vuelo de 5.000 hom- 
bres, quedándose en tierra 80.000, y se pierde general- 
mente hasta un 10 por 100 de aquella parte que es más 
difícil reponer. 


Un arma tan cara en energías nacionales y cuyo 
desgaste natural es tan rápido, ha de sufrir unas pér- 
didas extremadamente dolorosas por la dificultad de 
su reposición. Estas circunstancias imponen la necesi- 
dad de que su empleo sea cuidadosamente dosificado. 
El principio militar de la economía de medios y la ne- 
cesidad de lograr la superioridad de fuerzas parecen 
oponerse entre sí, y su armonía en el empleo del Arma 
aérea sólo puede lograrse a base de dedicar casi todo 
el esfuerzo en una sola dirección, Hasta el momento 
no se ha hecho asi, y quizá por ello los resultados no 
hayan correspondido a las esperanzas cifradas en las 
acciones emprendidas contra la población civil mientras 
otras preocupaciones militares sujetan la atención del 
Mando. | 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Junio 1948 


La batalla vertical del Atlánti 


- Por el Capitán de 


La tan conocida máxima inglesa de “quien tiene la mar 
tiene la tierra”, que complementada con la de “Inglaterra 
domina los mares”, han sido hasta la actual contienda la base 
de la política británica y la razón fundamental—gracias a la 
rúbrica de una potente flota—de su existencia como Imperio, 
ha dejado de ser una verdad incontestable, convirtiéndose en 
frase que no tiene valor alguno si no se le añade la condición 
de que ese dominio sea también lo que pudiéramos llamar 
vertical. Los buques de superficie pueden imponer su volun- 
tad sobre la sábana acuosa en sentido “horizontal”; pero esa 
voluntad es susceptible de ser quebrada fácilmente por la pre- 
sencia de sus enemigos en la vertical: submarinos y aviones. 
Consecuencia de esta nueva modalidad del dominio del mar 
es que la guerra naval haya tomado un carácter totalmente 
distinto al que ha. tenido, y que los nuevos elementos que en 
ella intervienen vayan adquiriendo una importancia cada vez 
mayor, que puede llegar a ser decisiva para su resultado, re- 
sultado que—obvio es decirlo—va a ser, en definitiva, la cla- 
ve de la decisión del conflicto. 


esib eta MARTEL 





Un análisis scmero de la situación nos hace llegar a la con- 
clusión de que la lucha que, cada vez con mayor intensidad, 
se desarrolla en torno a los aprovisionamientos, es una pugna 
casi directa entre submarinos y aviones, en la que intervienen 
no solamente los hombres de guerra, sino también los de cien- 
cia, que buscan quizá la solución a la batalla vertical no en la 
creación de armas mejores, sino en la de elementos de trans- 
portes que permitan desterrar o alejar, por lo menos, el peli- 
gro de ataques enemigos desde el aire o desde las profundi- 
dades marinas, luchando unos, al tratar de crearlos, por el 
avión como medio seguro de transporte, mientras otros abo- 
gan por el submarino y llevando esta pugna hasta el más es- 
condido rincón de sus gabinetes de trabajo. 


El Gran Reich alemán, siguiendo una política naval que 
no nos atrevemos a enjuiciar, había concentrado la mayor. 
parte de sus esfuerzos de construcción en el arma submarina, 
renunciando con ello implícitamente a disputar el dominio del 
mar a los que fatalmente habían de ser sus enemigos en caso 
de guerra. 
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Al estallar el conflicto no podía hacer Alemania en la mar 
otra cosa que lo que hizo: lanzar sus submarinos al ataque de 
las flotas de guerra y mercante enemiga, concentrando quizá 
estos ataques contra la primera, en la esperanza—el éxito de 
Prien había dado motivos para ello—de poder crear una situ2- 
ción que permitiera a la reducida flota de superficie hacer 
frente a la británica, o por lo menos operar contra la navega- 
ción sin tener que preocuparse de ella. Desgraciadamente para 
los planes germanos este objetivo no pudo ser alcanzado y hu- 
bo de contentarse, por lo que a unidades de aquel tipo se refiere, 
a cruceros de “perturbación” del tráfico, realizado por barcos 
de ¡guerra y mercantes armados en corso, cuyo rendimiento 
operativo, siendo bueno, no pudo alcanzar un grado muy alto 
debido a la presencia de la armada enemiga. 


Casi simultáneamente con la declaración de guerra de In- 
glaterra y Francia empezaron los torpedos del arma subma- 
rina alemana a hundir buques de aprovisionamiento enemi- 
gos; pero al poco tiempo de haber empezado a actuar entra- 
ron en acción los que habían de tratar de disputarle el domi- 
nio “vertical”, los aviones, que dieron con ello un nuevo ca- 
rácter a la guerra submarina, convirtiéndola en “aéreo-sub- 
marina”. | 


A fines de septiembre del 39 tres aviones Blackburn 
“Slcwas”, lanzados desde un portaviones, atacan a un subma- 
rino y uno tras otro son derribados por las armas de a bor- 
do. El primer “round” de la batalla submarino-avión ha sido 
ganado por el primero, Poco: después gana éste un segundo 
“round”, de mucha mayor importancia: el Courageous, porta- 
aviones dedicado precisamente a la vigilancia antisubmarina, 
es hundido por uno de aquellos a los que debía destruir y el 
efecto que produce en el Almirantazgo británico es tan gran- 
de que le decide a renunciar momentáneamente a la utiliza- 
- ción de los portaviones en este tipo de misión, dejando el ser- 
vicio de escolta de convoyes por alta mar a los destructores 
y en zones más próximas a la costa a los patrulleros (dotados 
todos del “Asdic”, o detector ultrasonoro, que localiza la pre- 
sencia del submarino por medio del “eco” que produce su cas- 
co metálico al chocar contra él las ondas emitidas), sin más 
protección zérea, por tanto, que la que buenamente pudieran 
darle en estas zonas las bases de tierra, 


En el período comprendido entre el principio de la guerra 
y el derrumbamiento francés, la guerra submarina es lo que 
algunos críticos navales han llamado “pura”, es decir, sin la 
intervención del :¿vión en ninguno de los bandos. Denomina- 
ción indiscutiblemente exagerada, puesto que tal “pureza” hu- 
biera significado la ausencia de actividad aérea en la gran ba- 
talla de los transportes marítimos, pero que se ajusta en cier- 
to modo a la realidad, ya que la acción submarina sobrepasa 
en dicho período notablemente a la de los aviones (de las 40 
a 50.000 toneladas hundidas por término medio semanalmen- 
te durante este espacio de tiempo, 30.000 correspondían al 
arma submarina, quedando el resto a repartir entre los bu- 
ques de superficie y la avizción), lo que indica poca activi- 
dad por parte de estos últimos en lo que se refiere al “bando 
ofensivo”, «ccurriendo lo mismo respecto al defensivo, proba- 
blemente por no disponer los ingleses en aquellos tiempos del 
material necesario para hacerlo pesar seriamente en el des- 
arrollo de la lucha. | 


Al ocupar el frontón europeo atlántico y del mar del Nor- 
te, desde Narvik hasta el golfo de Vizcaya, puede el Mando 
alemán disponer de las excelentes bases aeronavales que estas 
costas le ofrecían, entrando la. guerra submarina en una fase 
de guerra total de los elementos a que nos venimos refiriendo. 
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Fase caracterizada por la perfecta coordinzción de ambas ar- 
mas. Las condiciones para su utilización mejoran de un modo 
noteble. Para los submarincs, la posesión de bases atlánticas 
les significa no tener que dar el largo rodeo por el norte de 
Escocia, quedándoles abierta la. puerta cuyo cierre les había 
obligado hasta entonces 1 hacerlo, el Canal de la Mancha, lo 
que supone un importante acercamiento a la zona de opera- 
ciones, con el consiguiente aumento de rendimiento (de ser un 
tercio, aproximademente, de la flota submarina el que se en- 
contraba operando en un momento determinado a serlo la mi- 
tad), que se tradujo inmediatamente en cifras. De junio a 
noviembre llegaron las pérdidas británicas de tonelaje a go 
Ó 100.000, siendo el 75 por 100 obra de los submarinos (más 
del 11 por 100 respecto a períodos anteriores). 


La existencia de esas bases-—coincidiendo indiscutiblemen- 
te con un gran desarrollo de la aviación y la aparición de 
nuevos y mejores tipos de aviones—permite también la inter- 
vención en gran escala del arma sérea, comenzando la acción 
de los “corsarios del aire” Heinkel 111 y Focker-Wulf (“Kuy- 
rier”), que actúan como ojos avanzados de los submarinos y 
al mismo tiempo ccoperan con ellos en la guerra contra el 
tráfico marítimo enemigo, 





"Blackburn “Skua”. 


Durante esta etapa Inicial de la batalla aerosubmarina el 
dispositivo alemán es el siguiente: los Ju-57 atacan la nave- 
gación en zona del Canal; los Ju-88 y Heinkel 111, la com- 
prendida en un sector cuyos radios extremos se apoyan en las 
costas noruegas y francesas del W., y que alcanza en profun- 
didad la. costa oriental irlandesa. Los Kurier llevan sus reco- 
nocimientos ofensivos hasta más allá de Islandia y por el Sur 
hasta cerca de Casablanca. Unos y otros pertiendo desde ba- - 
ses repartidas a lo largo: del litoral atlántico. Los subm2rinos 
tienen tres bases principales de ataque: Stavanger, Lorient y 
Burdeos. Desde las dos primeras actúan contra los convoyes 
que arriban a las Islas Británicas por el Atlántico norte, for- 
mando sus líneas de ataque una gran tenzza, que se cierra en 
las proximidades del punto de llegada (como convoy organi- 
zado a partir del cual se disgregan las diversas unidades que 
lo constituyen), al noroeste de Irlanda. Desde la segunda y 
tercera cperan contra los que navegan por el Atlántico cen- 
tral y sur. La táctica empleada, basada en la más estrecha 
cooperación, no ofrece diferencias esenciales a la seguida hoy. 
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El avión o submarino que avista un convoy lo comunica 
inmediatamente al “puesto de mando”, situado en “un lugar 
de la costa atlántica” donde, a la vista de las circunstancias, 
se ordena el ataque, bien por submarinos, bien por aviones, 
bien por la combinación de ambos. Aunque nada se ha dicho, 
que nosotros sepamos, parece ser que la batalla aerosubma- 
rina del Atlántico es dirigida por una sola mano, hasta hace 
poco por la del hoy Gran Almirante Dónitz, que puede dis- 
poner de los aviones que la tercera flota aérea destina a esta 
misión especial de guerra al tráfico. Algo así como una espe- 
cie de aviación embarcada. Habíamos visto la organización 
inicial de la defensa británica:. protección aérea de los convo- 
yes en zonas alejadas, al renunciar al empleo de portaviones, 
prácticamente nula; en las costeras, el “Coastal Command”, 





“Heinkel 115”, despegando para un servicio de reconocimiento. 


encargado de neutralizar la acción submarina en colaboración 
con las unidades de superficie, Al 2mpliarse la zona de cpe- 
raciones del enemigo y redoblar éste su actividad con las dos 
armas adquiere la situación caracteres de gravedad tal, que 
obligan al Mando británico a aplicar un antídoto más eficaz 
o: de mayor rendimiento que el que podía suministrarle la es- 
colta naval disponible, reducida necesariamente a un mínimo 
por las grandes pérdidas sufridas en este tipo de unidades. 
En un corto espacio de tiempo habían sido hundidos 40 des- 
tructores. La solución lógica había de encontrarse en los bar- 


cos de superficie, cuya protección podía ser “permanente”, y 


esa fué la razón de la adquisición de los 50 destructores de 
segunda mano norteamericanos y de la utilización del nuevo 
tipo de escolta llamado corbeta. Pero la Marina británica, se- 
gún declaraciones del ministro Morrison, debía proteger 
80.000 millas de rutas comerciales, sobre las que navegan ccn- 
tinuamente de 2.000 a 3.000 buques de aprovisionamiento y 
transporte y dragar minas en 14.000 millas marinas; y ni que 
decir tiene, en esas condiciones no era posible dar a los con- 
voyes la protección minima que el peligro submarino y aéreo 
exigízn. La única forma de hacerlo fué recurriendo a la avia- 
ción, cuyo rendimiento como elemento de exploración y reco- 
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nocimiento era mucho mayor que el de las unidades de super- 
ficie y que además permitía enfrentarse con la amenaza aérea 
contra los convoyes con el arma más apropiada para ello. Los 
primeros aviones utilizados para esta misión fueron los Short- 
Sunderland, hidroaviones cuatrimotores con una velocidad má- 
xima de 350 km. por hora, una autonomía superior a diez ho- 
ras y armados de varias ametralladoras, cuatro de ellas en 
montaje cuádruple en la torreta de popa. Más tarde son in- 
corporados al servicio los Lockheed “Hudson”, bimotores de 
torreta doble con motores Wright “Cyclone”, una velocidad 
máxima de 396 km/h, y una autonomía de cerca de 3.000 ki- 
lómetros y los Consolidateds “Catalina” y “Liberators”, hi- 
droaviones ambos de gran radio de acción, pero con una ve- 
locidad de crucero pequeña (condición ideal para la escolta 
de los convoyes). Otro tipo de los em- 
pleados es el Wellington, bombardero bi- 
motor de gran radio: de acción. 


Con la aparición de estos aviones en 
los cielos atlánticos la batalla adquirió 
un nuevo aspecto, registrándose comba- 
tes aéreos a muchas millas de las costas 
entre los atacantes y los “destructores o 
protectores del aire”. 


Indudablemente, estos últimos tenían 
sobre los primeros, especialmente “sobre 
los tipos Kurier, la ventaja de un arma- 
mento dispuesto precisamenté para la 
ofensa y defensa en el aire, mientras que 
aquéllos estaban preparados para el ata- 
que a buques (concentración de ametra- 
lladoras en la parte inferior de su cas- 
co); pero la velocidad superior les per- 
mitía compensar esta inferioridad, de 
modo que el dominio aéreo de la zona del 
convoy quedó, todo lo más, como mate- 
ria de discusión, sin que ninguno de los 
bandos pudiera dictar sus leyes sobre 
ella. | 


A medida que pas: ba el tiempo iba en 
aumento la acción de la aviación germa- 
na contra la navegación, llegando en 1941 


—según algunos datos cuya autenticidad no podemos garan- 


tizar—a alcanzar un 40 por 100 del total del tonelaje hundi- 
do y casi igualando, por tanto, 21 imputable a los submarinos 
(claro que esta disminución en la diferencia tuvo lugar en pe- 
rícdos en que por ser los días largos la ventaja operativa era 
del avión; pero ello no resta importancia al éxito obtenido por 
el arma zérea en esta nueva modalidad de empleo). 


Al declarar Norteamérica la guerra al Japón, el arma sub- 
marina alemana traslada su zona de acción a las aguas norte- 
americanas, volviendo otra vez a la guerra “pura”, sin inter- 
vención apenas de aviación. La proporción de tonelaje hundi- 
do aumenta extraordinariamente a favcr del submarino (en 
abril del 42, de las 585.000 toneladas hundidas el 92 por 100 
corresponde al submarino), lo que se explica por las condi- 
ciones de la poca reacción defensiva en que opera en los pri- 
merCs tiempos y por el aumento de protección aérea a los con- 
voyes en las zonas susceptibles de ser atacados por los avio- 
nes del Reich, dado no solamente por los aparatos del “Coas- 
tal Command”, sino por una aviación propia embarcada, lla- 
mada de la Marina mercante, consistente en cazas que son ca- 
tapultados de los mismos buques del convoy y que si no pue- 
den llegar a bases de tierra son abandonados después de sal- 


Junto 1948 


var al piloto (algo parecido a los “Camels” de la pasada gue- 
rra, cuya misión era atacar a los zepelines). 


Los americanos introducen un nuevo factor en la “guerra 
vertical”: el “blimp”, dirigible pequeño y fácilmente manio- 
brable que presta un buen servicio como detector de subma- 
rinos, e intentan—-no sabemos con seguridad si han llegado 
a realizarlo—la utilización de numerosos petroleros, converti- 
dos en portaviones, como buques de escolta. 


Al organizarse el sistema de convoyes en las aguas ¿meri- 
canas, con el aumento consiguiente de protección a la nave- 
gación, deja, por lo visto, de compensar al Mando alemán el 
enviar sus submarinos a operar en aguzs tan lejanas y la ba- 
talla vuelve a su centro de gravedad, al Atlántico, donde ad- 
quiere nuevamente una gran violencia, produciéndose sin ce- 
sar ataques contra los convoyes que merecen el calificativo de 

verdaderos combates y que cuestan a la navegación anglosa- 
jona pérdidas tan duras que dejan entrever la posibilidad de 
que las “naciones unidas” sean vencidas en aquellos momen- 
tos por unos periscopios que.no veían, lo mismo que Napo- 
león lo fué por las fragatas británicas cuyos mástiles no llegó 
a ver, 


No son solos los submarinos los que mejoren su táctica 
y aumentan el número; los otros participantes en la batalla 
atlántica lo hacen también, apareciendo nuevos tipos-—los 





Versión modificada del “Ventura”, empleado en el ataque a submarinos. 


Siukas—, adaptados a las condiciones en que se desarrolla 
ésta, e hidrozviones sexamotores Blokhm y Voss, B. V, 222, 
con un radio de acción de 7.000 kilómetros a 275 de veloci- 
dad y un peso total de ¿45? toneladas, así como los super- 
stukas Heinkel 177, que elevan de modo considerable la cz- 
pacidad ofensiva de la flota aérea, incrementada más aún por 
la adopción del torpedo como arma usuzl de ataque. En julio 
de 1942 realizan las fuerzas aerosubmarinas del Reich una 
operación combinezda contra un convoy enemigo que trata de 
llevar material de guerra a la U. R. 5. $. por la ruta del Nor- 
te y que cuesta a los aliados—según datos alemanes—cerca 
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de 217.000 toneladas de pérdidas. Reproducción en gran es- 
cala de la realizada en octubre de 1940 contra el Empress of 
Britain, paquete de 42.000 toneladas, atacado y hundido por 
ia acción de conjunto de submarinos y aviones. 


A mediados del 42 entra en acción la bomba cohete o de 
autopropulsión (de la que ha hablado esta Revista en su nú- 
mero de noviembre último), emplezda por la aviación del Eje 
con tanto éxito que los mismos ingleses han de reconocer el 
fracaso de uno de sus convoyes por efecto de estas bombas. 
Y así llegamcs a nuestros días con la batalla vertical o aero- 
naval del Atlántico en la plenitud de su desarrollo, si bien pa- 
rece haberse producido ectualmente una pausa que nos es im- 
posible enjuiciar. 


En la guerra 1914-1918 el submarino podía operar sin más 
enemigo que el patrullero o destructor; en ésta la interven- 
ción del arma aérea le ha proporcionado un enemigo mucho 
más peligroso, pero tembién un excelente amigo y colaborador. 


El peligro del avión para el submarino es mayor que el que 
le supone el buque escolta de superficie, porque disminuye 
mucho una de sus mejores cualidades defensivas: “la de po- 
der pasar sin ser visto”. Claro que en cambio el avión tiene 
en su contra, respecto al buque escolta, que mientras éste 
“Oye y ve”, él no puede más que ver, limitándose, por tanto, 
sus medios detectores al de la visión (quizá en la actualidad 
puedan tembién “oír”) y que en el ata- 
que está en mejores condiciones aquél; 
pero la gran extensión que explora en 
poco tiempo y la relativa impunidad con 
que puede realizar su misión lo han he- 
cho, sin duda, un ¿rma temible para el 
submarino. Por eso su presencia en la 
batalla ha influído considerablemente en 
la forma de operar de éstos, obligándolos 
a permznecer en inmersión durante las 
horas diurnas, con los consiguientes tras- 
tornos para la eficiencia del arma. 


Cómo amigo, en compensación e todo 
esto, el avión ha resultado un magnifi- 
co colaborador, tanto por la ventaja 
erande que significa contar con una ex- 
ploración mucho mejor, como por la que 
resulta de la incorporación de un nuevo 
elemento de la categoría de éste en el 
desarrollo de la misión fundamental del 
submarino: destrucción del tráfico ene- 
migo. 


Aunque a veces el submarino haya 
de hacer frente a sus adversarios mante- 
niéndose en la superficie (cuando por de- 
terminadas circunstancias no tiene tiem- 
po de sumergirse), su táctica ha de ser 
siempre la de buscar su defensa en la inmersión, que deberá 
poder ser tanto más rápida cuanto menor pueda ser el inter- 
valo entre el momento de avistamiento con el enemigo y el 
ateque. Este intervalo es minimo en el avión; por ello una 
de las limitaciones que ha impuesto probablemente la avia- 
ción en esta guerra al arma submarina ha sido la del tone- 
laje. A mayor tamaño, menor manicbrabilidad y ni que de- 
cir tiene, mayores prob:bilidades de ser descubiertos. La 
consecuencia desagradable de esta limitación es la de no 
poder aumentar el radio de acción y capzcidad ofensiva en 
la medida exigida por las características de la lucha. Lo pri- 
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mero, al parecer, ha sido compens:do con creces mediante el 
empleo del motor únicc o de los submarinos tanques y lo se- 
gundo consiguiendo este aumento de “ofensa” por el númiero; 
pero parece ser que estzs soluciones no han satisfecho por 
completo a los conductores de la guerra submarina del Eje y 
la construcción de ““supersubmarinos”—a pesar de los incon- 
venientes reseñados—va a ser, 0 es ya, una realidad. 


El meycr de los submarinos de gran tonelaje—el norte- 
americano Argonaut — fué hundido no hace mucho tiempo, 
dando lugar a una polémica entre los partidarios de muchos 
submarinos de pequeño tonelaje o menos de grende; entre los 
argumentos que esgrimían los segundos hay uno relacionado 
con la batalla vertical: el que los grandes podítn llevar—el 
Surcouf, francés, lo llevó en su tiempc—un avión que les per- 
mitiera defenderse de los ataques aéreos, dando por supuesto 
que operzran en escuadrillas, Quizá los nuevos supersubmarl- 
nos alemanes introduzcan esta novedad en la guerra aercna- 
val. Pero hay otra, de que habl:ba no hace mucho tiempo un 
periódico italiano, mucho más curiosa, caso, naturalmente, de 
que llegara a rezlizarse: el “avión-sumergible”, que sería la 
aplicación más perfecta de las dcctrinas de uno de los prime- 
ros constructores alemanes, el doctor Muller: “Adaptación rá- 
pida de los armamentos a las exigencias de la estrategia y la 
táctica militar”. Este extraño aparato aerosubmarino, dice el 
articulista, lo mismo vclaría a alturas estratosféricas que na- 
vegaría por las grandes profundidades oceánicas, constituyen- 
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do un arma terrible y de eficiencia inigualable. Mientras que 
esto se produzca hemos de contentarnos, por lo que a cosas 
extrañes se refiere, con el nuevo elemento contrasubmarino 
que es probable esté funcionando ya con los convoyes: el he- 
licóptero del Almirante americano Pratt, Vought Sikorsky 
V. S. 300, cuya utilización no se limita sólo a-la exploración 
de la zona inmediata al convoy y ataque con cargas de pro- 
fundidad de los submarinos enemigos que se encuentren en 
ella, sino que se extiende a la “iluminación”, mediante benga- 
las potentísimas de éste, durante la noche, pasando de la os- 
curidad más absoluta a una claridad diurna, que impediría o 
dificultaría el ataque, cuyo período óptimo de ejecución es el 
de la scmbra. 


La batalla vertical del Atlántico puede reservarnos, por lo 
que vemos, muchas sorpresas. Siendo las líneas de comunica- 
ciones—según un periodista norteamericano —“la carótida del 
cuerpo de las potencias anglosajonas”, es natural que sobre 
ellas se concentre todo el esfuerzo aeronaval de sus enemigos, 
como lo es que en ellas 2cumulen aquéllas todos sus medios 
de defensa; por eso la intensidad de la lucha ha de ir cada 
día en aumento, hesta que llegue el momento en que el fiel 
de la balanza se incline abiertamente hacia un bando, dando 
con ello una victoria que será el paso más firme hacia la vic- 
toria final. Victoria disputada y obtenida, más que en la tie- 
rra, en los mares y los alres, 


A 


Torpedero averiado por un ataque aéreo. 


10 


Junio 1943 ; 


REVISTA DE AERONAUTICA 


MISIONES AUXILIARES DEL CAZA 


Por el Teniente KINDELÁN 


Prescindiendo de la misión pura del caza, táctica- 
mente defensiva, para la cual fué proyectado y cons- 
truído, es decir, protección del territorio nacional y de 
sus fuerzas de Tierra, Mar y Aire, vamos a considerar 
ahora otras misiones que le pueden ser confiadas. 


Ya durante nuestra guerra se empleó, aunque en 
corta escala, para reconocimiento cercano, realizado 
en general por una pareja. De éstos, uno tenía la mi- 
sión pura de reconocimiento, mientras el otro era 
únicamente el encargado de vigilar el aire e impedir 
una posible sorpresa de la caza enemiga, Este empleo 
del caza es únicamente explicable por falta de otros 
aviones de características adecuadas a estas misiones 
de reconocimiento y en momentos en que la caza roja 
se mostraba activa. Pero hoy en día, en que todas las 
aviaciones tienen aviones proyectados para esta misión, 
ha desaparecido casi por completo el empleo del caza 
en esta modalidad, y únicamente en algún caso especial 
y para una misión muy concreta puede aconsejarse su 
empleo. 


Dejando a un lado este tipo de servicios—como he- 
mos visto, es puramente accidental—, vamos a pasar a 
otras misiones en las cuales todas las aviaciones han 
empleado sus cazas. Estas son las de ametrallamiento, 
entendiendo, por tal, el ataque al suelo con el fuego 
de las armas automáticas como el lanzamiento de pe- 
queñas bombas. El caza, por sus características, velo- 
cidad, potencia de fuego, maniobrabilidad, etc., es el 
aparato ideal para realizarla. Ahora bien: ¿en qué cir- 
cunstancias, contra qué objetivos? Volviendo a nues- 
tra guerra podemos estudiar en ella objetivos vedados 
por el ametrallamiento. En la batalla del Ebro el Ejér- 
cito enemigo, sólidamente fortificado y con moral ele- 
vada, hizo desaparecer casi por completo los ametra- 
llamientos, pues el elevado número de bajas de aviones 
no era compensado por los resultados obtenidos. Sin 
embargo, durante el transcurso de la campaña se de- 
mostró en innumerabies ocasiones la eficacia extraor- 
dinaria del ametrallamiento en la persecución del ene- 
migo, pequeñas roturas de frentes no estabilizados, ata- 
ques a comunicaciones adversarias, y como medio de 
acompañar y proteger (metiendo al enemigo en sus 
trincheras) a las fuerzas propias en el asalto. 


Todas estas misiones las realizó en la guerra espa- 
ñola un avión de caza: el “Heinkel-51”, empleado en 
su comienzo como tal; pero al quedar sus caracterís- 
ticas en evidente desventaja con respecto a los nuevos 
cazas enemigos, fué dedicado a las misiones que luego 
le proporcionaron su fama. Es de todos sabido que no 
fué el “Heinkel-51” el único aparato de las “cadenas”; 
pero es un ejemplo claro de un avión de caza dedicado 
casi exclusivamente a ataques contra el suelo, 
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En la actual contienda ha surgido un nuevo tipo de 
avión proyectado para realizar las misiones anteriores. 
Nos referimos al “destructor”. Este aparato es en rea- 
lidad un caza, al cual se le ha aumentado su potencia 
de fuego y su radio de acción, lo que ha hecho modificar 
la forma clásica del caza. 


El armamento, para poder cumplir misiones de ata- 
ques a depósitos de gasolina, locomotoras, etc., ha de 
ser a base de cañones minimos de 20 mm. El bimotor 
alemán “Henschel-129” lleva un cañón de 37 mm. (asi 
como el “Airacobra” fué primeramente provisto de ¿l, 
pero la escasa velocidad del tiro hizo desechar este ar- 
mamento) para poder ser empleado como antitanque, 
aunque este calibre resulta insuficiente para la coraza 
de gran parte de los carros de ambos bandos. El au- 
mento del radio de acción es imprescindible para poder 
atacar las comunicaciones enemigas, pues en las zonas 
cercanas al frente el abastecimiento sólo se realiza en 
las horas de oscuridad, y únicamente en las zonas más 
a retaguardia es donde pueden encontrarse, por lo ge- 
neral, columnas en movimiento, contra las cuales es 
eficacisimo el ataque, no solamente por las bajas y da- 
ños ocasionados, sino por los retardos que se originan 
mientras vuelven a quedar limpias y transitables la ca- 
rretera o vía férrea. 


Estos destructores, aparte de su armamento, llevan 
en general una carga variable de bombas; pero su em- 
pieo como tal lo veremos al hablar del caza-bombarde- 
ro. También pueden ser provistos de máquinas fotográ- 
ficas, vertical y oblicuas, y ser dedicados a estas misio- 
nes de reconocimiento. 


En el ametrallamiento de las comunicaciones ene- 
migas pueden considerarse dos casos: el primero, que 
se presenta en pocas ocasiones, el de las comunicacio- 
nes inmediatas al frente y el segundo, el de las comu- 
nicaciones de retaguardia. En el primero podremos en- 
contrar columnas en movimiento, bien de avance o de 
retirada durante las horas de luz y en estos casos es 
sumamente importante la elección de la forma y punto 
de ataque, pues de él depende en gran parte el éxito, 
aunque en ocasiones deberá sacrificarse la brillantez y 
economía por lo callado y costoso. 


Vamos a estudiar ahora las misiones de ametralla- 
miento de las comunicaciones de retaguardia, En estas 
misiones el efecto moral quizá sea superior al mate- 
rial, pudiendo ser éste grande. Realizando los servicios 
con constancia en aparatos aislados pero frecuentes, 
llegarían los transportes a agruparse en caravanas pro- 
tegidas, con el consiguiente aumento en el tiempo de 
marcha y disminución de fuerza combatiente, o viaja- 
rian de noche, con la pérdida de un tiempo cuyo valor 
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en la guerra es inapreciable. Es decir, se llegaría a una 
guerra de gran semejanza con la submarina en la for- 
ma de desarrollarse: al principio, aviones aislados vo- 
lando a baja altura y gran velocidad, prácticamente 
invisible para la caza enemiga, atacando transportes 
aislados que viajasen desprevenidos y sin defensa, y me- 
nudeando mucho estos ataques, éstas llegarían a agru- 
parse en convoyes protegidos, contra los que tendrían 
que actuar escuadrillas o grupos, tal como en la actua- 
lidad operan los submarinos. 


Estas misiones deben realizarlas aparatos sueltos, 
saliendo de aerodromos diferentes en vuelo rasante y 
sin llevar la misión precisa de atacar tal o cual punto, 
sino algo más general, 'pudiéndosele marcar únicamen- 
te al piloto un sector amplio en el cual pueda desarro- 
llar su iniciativa. El piloto ha de poseer experiencia 
aérea (horas de vuelo), conocimiento de puntos fáciles 
de identificar del territorio enemigo y exacto conoct- 
miento de la zona propia y de los 
aerodromos en ella enclavados. To- 
das estas condiciones principales, 
aparte de otras secundarias, deben 
reunirse en el piloto por la indole 
especial de las misiones a él enco- 
mendadas. No puede emplear nave- 
gación radiogoniométrica, a la esti- 
ma ni casi observada, pues siendo su 
defensa la velocidad, los frecuentes 
cambios de rumbos y el vuelo ra- 
sante, es casi imposib.e la identifi- 
cación del terreno. Todas estas di6i- 
cultades aumentadas por la cons- 
tante vigilancia para descubrir ob- 
jetivos y atacar. En muchas ocasio- 
nes será también conveniente ate- 
rrizar en campos distintos del de 
partida para aumentar así su radio 
de acción, y de aquí la necesidad 
de conocer exactamente el emplaza- 
miento de los aerodromos propios. 
Aparte de las ventajas obtenidas contra el tráfico ene- 
migo directamente se le causan otros trastornos, como 
es el de mantener en continua alarma las zonas de paso, 
con el consiguiente desgaste de personal y material. 





Otra misión de ametrallamiento en general es cos- 
tosa; pero es eficacisima el de ataque a los aerodromos 
adversarios. Este servicio ha de estar muy bien estu- 
diado y debe realizarse con precisión matemática. La 
fuerza atacante se dividirá en dos: una, encargada de 
realizar el ataque, y la otra, cuya misión será atraer 
sobre sí el fuego antiaéreo enemigo, distraer la aten- 
ción de éste y combatir con la caza que se encon- 
trase en el aire o hubiese despegado. Esta segunda for- 
mación no deberá presentarse sobre el campo adversa- 
rio antes que la anterior, para cumplir la misión a 
ella encomendada (ahora bien, este tiempo debe ser 
calculado con anterioridad y no ser excesivo, para no 
dar tiempo de despegar a más aviones que la pareja O 
patrulla de alarma, atacando a ésta inmediatamente), 
En estos momentos la primera formación efectuará un 
ataque, viniendo en vuelo bajo para sorprender al ad- 
versario e impedir o disminuir al menos la defensa an- 
tiaérea. En general debe efectuarse únicamente una pa- 
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sada, bien eri cadena o en ala, según la disposición de 
los aparatos enemigos y de los medios empleados en 
el ataque: bombas o ametrallamientos. 


Entre las misiones encomendadas a la primera es- 
cuadrilla española en Rusia figuró la destrucción del 
campo de Klin, situado a 80 kilómetros a retaguardia 
de las líneas. En el primero de estos servicios se con- 
siguió la sorpresa, pues la reacción antiaérea fué pe- 
queña y los aparatos se encontraban en el suelo, y úni- 
camente el azar de regresar al campo una formación 
de caza que vimos de vuelta de un servicio, impidió 
obtener un éxito grande. En la segunda y tercera vez 
se encontró a la caza en el aire, por lo que hubo que 
combatir con ella, además de la fuerte reacción anti- 


aérea. Viendo esto se convino en que el próximo ataque 
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lo realizara la escuadrilla española, protegida por una 
escuadrilla alemana de “Messerschmitt-109 F.”, que de- 
bía combatir con la caza roja; la escuadrilla española 
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“Messerschmitt” en su versión de caza- bombardero. 


realizó el servicio, pero por causa de dificultades en el 
despegue y confusiones en la escuadrilla alemana, ésta 
no pudo realizar una misión, por lo que no pudo des- 
arrollarse la operación como habia sido planeada. Si en 
este servicio los “Messers” hubiesen estado provistos 
de pequeñas bombas incendiarias, el ataque hubiese te- 
nido un éxito extraordinario, pues ningún caza pudo 
despegar de los numerosos que estaban preparados para 
la alarma, agrupados, entre los cuales el riego de pe- 
queñas bombas incendiarias hubiese sido mucho más 
eficaz que el ataque con las armas automáticas. De es- 
tos servicios contra el aerodromo de Klin se pueden sa- 
car las siguientes conclusiones: primera, la sorpresa 
es; como en toda lucha, uno de los factores esenciales 
del éxito; segunda, la cooperación y perfecta coordi- 
nación con otra unidad protectora es imprescindible, y 
tercera, es necesario un estudio y elección detenido 
de los medios para realizar el ataque. 


Estos ataques serán, en general, más eficaces cuanto 
más lejos del frente estén los aerodromos, por la na- 
tural disminución en la vigilancia y protección de ellos, 
aunque repitiéndose este ataque desaparecerá la sor- 
presa que se pudiese conseguir. 
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Vamos a hablar brevemente sobre el caza-bombar- 
-dero, Este aparato o mejor dicho, esta nueva misión 
del caza, surgió, puede decirse, como consecuencia de 
la dura lucha librada por los “Hurricanes” y “Spitfires” 
ingleses contra los bombarderos alemanes durante la 
batalla de Inglaterra, Efectivamente, en unos bombar- 
deos diurnos de Londres, la Luftwaffe sufría pérdidas 
considerables, pues aunque era fuertemente protegida 
por los “Messerschmitt” que ensayaron numerosas 
formaciones, una caza decidida y potente como era la 
inglesa, siempre puede llegar al bombardero a costa 
de pérdidas, naturalmente y estos “He-111”, “Dornier”, 
“B, R. 20”, etc., eran relativamente fácil presa, por su 
poca defensa, ante la caza enemiga. Para poder evitar 
estas pérdidas manteniendo al mismo tiempo la alar- 
ma durante el día, con la consiguiente pérdida de horas 
de trabajo en la región londinense, fueron provistos al- 
gunos de los cazas alemanes de bombas de 250 ki- 
logramos, dos de 100 ó cuatro de 50, los cuales, si eran 
atacados por la caza enemiga, podrían lanzarlas y pre- 
sentarie combate, no siendo ya fácil presa los mal 
armados y relativamente lentos bombarderos. 


Para realizar sus ataques ganaban S.000 metros so- 
bre sus propias líneas y se dirigían sobre Londres en 
pocos minutos de vuelo, con lo que conseguían impe- 
dir que la caza de alarma que despegaba alcanzase su 
aitura en el viaje de ida. Lanzaban sus bombas y pica- 
ban a gran velocidad sobre la costa francesa, por lo que 
aunque encontrasen a la caza enemiga que había des- 
pegado, podian ya combatir con ella por hallarse des- 
provistos del peso de sus“bombas. 
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En el frente ruso también se empleó este caza-bom- 
bardero, aunque las misiones eran algo diferentes, pues 
iban en' general unidos a grupos de “Henschels 123” o 
“Stukas”, como caza de protección directa, lanzando 
sus bombas cuando éstos habían realizado su misión y 
siguiendo después su protección durante el regreso. 


Para realizar el bombardeo en picado con el “Mes- 
serschmitt”” está calcu.ado el vuelo para verificarlo en 
un ángulo de 45%, para lo cual lleva en la cabina una 
señal que ha de hacerse comedio con el horizonte. Tam- 
bién puede realizarse en vuelo rasante, para lo cual de- 
ben lanzarse las bombas con retardo, impidiendo así 
que la explosión alcance al propio avión. En este bom- 
bardeo la práctica del piloto es en realidad su mejor 
visor. 


En el frente ruso no podian cargarse bombas de 
250 kg., pues los aerodromos eran, en general, de cam- 
paña y la bomba quedaba a muy pocos metros del sue- 
lo además de la debilidad del tren de aterrizaje para un 
aumento considerable del peso. 


Hemos visto muy ligeramente algunas de las mi- 
siones a que puede ser dedicada la caza, a la que 
muchos predijeron su desaparición pero que hoy como 
ayer sigue siendo la de empleos más vamados, brillan- 
tes y la que consigue el dominio del aire, y con él, la 
victoria, ¿Qué hubiese sido de Inglaterra sin su caza ? 
Así lo ha reconocido ésta y entre los cuatro mandos 
en que divide su Aviación, el orden de importancia de 
éstos es: primero, Aviación de Caza; segundo, Mando 
de Costas; tercero, Aviación de Cooperación, y cuarto, 
Aviación de Bombardeo. 





El “Hurricane” empleado. frecuentemente como caza- bombardero, 
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Algunas medidas de protección contra los bombardeos 


Por el Teniente coronel LLORCA, de Ingenieros Aeronáuticos. 


El recrudecimiento de los bombardeos aéreos de las grandes 
y pequeñas urbes de la retaguardia y el peso cada. vez más 
creciente de las bombas arrojadas, junto con su mayor poder 
de penetración en los medios impactados, avivan en muchos el 
deseo de tratar nuevamente la tan manoseada cuestión de la 
protección antiaérea de las colectividades. Mucho se ha escrito 
ya sobre este apasionante tema, pero en la mayor parte de los 
casos se ha hecho en forma excesivamente teórica y escolar, 
sin que haya presidido su didáctica el básico principio de que 
los medios preconizados para la defensa sean prácticamente 
realizables. Nosotros no quisiéramos caer en el mismo pecado, 
y por ello pretendemos dar a nuestro modesto trabajo un ca- 
rácter eminentemente práctico. 


La falta de. viabilidad puede ser en gran parte la razón 
de la indiferencia o incredulidad con que, en general, se acep- 
tan los preceptos de toda organización de defensa colectiva, 
y esto, desgraciadamente, lleva consigo la imposibilidad de 
realizarla. 


La organización defensiva de la población civil de una gran 
ciudad es empresa de mucha magnitud y su eficacia exige una 
aportación voluntaria y general de la colectividad. Todo cuan- 
to se haga para obtener de estas colectividades el convenci- 
miento de su deber de colaboración o para patentizar los efi- 
caces resultados que con esto pueden obtenerse, nos parece 
altamente humano y patriótico, porque el arma aérea lleva 
hasta el corazón del enemigo no solamente la destrucción y 
el dolor, sino el germen del desaliento y la desmoralización. 


Creemos por esta razón que quizá sea conveniente la di- 
vulgación de algunos datos y la exposición de cuantos prin- 
cipios nos haya sugerido, más que nuestro estudio, la doloro- 
sa experiencia de nuestro cometido. 


Ya hemos apuntado que la resolución del Sonica de la 
defensa colectiva tiene grandes dificultades, pero esto nunca 
deberá constituir una razón para esquivar el -afrontarlo. Por 
poco esfuerzo que se ponga en ello se obtendrán tan óptimos 
resultedos que siempre se verán compensados con creces cuan- 
tos sacrificios se hagan. Citaremos como ejemplo el caso de 
Mallorca. 


Palma, la capital de esta isla, se encontró al principio de 
nuestra Cruzada sin organización y sin defensa alguna contra 
los bombardeos aéreos. Como no se disponía de defensa activa 
de ningún género, los aviones rojos volaban con toda comodi- 
dad sobre la ciudad, arrojando sobre ella su cargamento de 
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bombas que, afortunadamente, nunca fueron por aquellos días 
de un peso mayor de ro kilos. 


No existía red de acecho que anunciara la proximidad del 
avión; las señales de alarma eran el ruido de los motores, el 
estallido de las bombas o los desaforados gritos de los tran- 
seúntes, y solamente gracias al pequeño poder destructor de 
las bombas arrojadas, no hubo que lamentar males y daños de 
consideración. Obsérvese el gráfico que se acompaña, construí- 
do con los datos estadísticos que obran en poder de los archi- 
vos de la D. P. A. en el Ayuntamiento de Palma y se verá 
que en julio de 1936 el número de edificios destruidos es pe- 
queño, como gsimismo el número de kilogramos de bombas 
arrojadas; sin embargo, debemos hacer notar que el número 
de víctimas es muy elevado. Para poder hacer una compara- 
ción verdadera, el número de víctimas de cada bombardeo está 
representado en el gráfico en tantos por cientos del número 
total de kilogramos de bombas arrojadas, y en este gráfico 
puede verse cómo este tanto por ciento llegó a ser superior 


a doce. 


Rápidamente se tomaron algunas medidas, se mejoraron 
las señales de alarma y se inculcó un poco de disciplina al ve- 


cindario; y aunque los bomb2rdeos fueron al final de esta pri- 


mera etapa (julio-agosto) un poco más intensos, se consiguió 
que el porcentaje de víctimas no aumentase. 


Pasaron luego muchos meses sin que las 2las rojas ensom- 
brecieran el cielo de Mallorca, y este período fué aprovechado 
para poner en pie una organización completa de defensa pasl- 
va. Redes de acecho, señales de alarma, ocultamiento, cons- 
trucción de refugios, equipos de salvamento, etc., todo se fué 
creando con rapidez y al amanecer de un día de mayo del 
año 37 la aviación roja, organizada ya con modernos apara- 
tos de bombardeo, descargó sobre Palma muchas bombas de 
200 kilogramos de peso. Los daños materiales causados fue- 
ron muy grandes (véase en el gráfico el número de edificios 
destruidos), pero obsérvese también cómo, afortunadamente, 
el tanto por ciento del número de víctimas disminuyó en no- 
table proporción. De un doce descendió a un tres, a pesar de 
la mayor potencialidad del explosivo arrojado, que lógicamen- 
te debería aumentar el porcentaje primitivo de víctimas en 
razón directa del número de edificios destruidos. Esto quiere 
decir que la organización de la defensa colectiva evitó un por- 
centaje de víctimas igual a 12 — 3 = 9, lo que aplicado a los 
3.000 kilogramos de bombas localizadas en un solo bombar- 
deo, permite llegar a la conclusión de que Palma se ahorró 
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en un solo día un número de víctimas 
igual a 


3.000 
-.9=270. 


7/ERR 


100 


TOTAL O LDARCIALMENTE 
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Después, los bombardeos se hicieron 
más frecuentes, pero no siendo nuestra 
idea el historiar con detalle los accnteci- 
mientos, terminaremos rogando se obser- 
ve nuevamente el gráfico y en él se verá 
que finalmente se llegó a conseguir que 
el porcentaje de víctimas se estacionase 
por debajo de tres e incluso llegase a dos. 
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No queremcs cansar más repitiendo 
cifras estadísticas aunque ellas, como se 
ha visto, nos permitan llegar a veliosas 
conclusiones. Solamente diremos para 
terminar que si alguien, picado de cu- 
riosidad, inquiere el número de centena- 
res de kilogramos de peso total de las bombas arrojadas sobre 
Mallorca y multiplica este número por 10, cbtendrá aproxi- 
madamente el número de ciudadanos que han dejado de ser 
posibles víctimas y si este número lo compara con el número 
total de pesetas gast:das en la defensa, podrá hacer curiosas 
comparaciones. 
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Les bombardeos medernos se caracterizan por el empleo 
de bombas de gran potencia (2.000 y 4.000 kgs.). Por otra 
parte, tenemos entendido que las penetraciones obtenidas por 
algunas bombas en medios protegidos incluso por hormigón 
ermado sobrepasan todas las previsiones. Estas consideracio- 
nes producen algunas desorientaciones en las doctrinas sobre 
el empleo de lcs refugios, a los que se les ha llegado a llamar 
injustamente ratonerzs. Lo que sucede es que no cabe dar fór- 
mulas de carácter general, ya que la defensa colectiva contra 
bombardeos ha de estudiarse en czda caso particular, siendo 
totalmente diferentes y aun opuestas, les soluciones que de- 
ben adoptarse en algunas ccasiones, como vamos a tratar de 
demostrar seguidamente. 


¿Qué refugios colectivos deben emplearse, grandes o pe- 
queños? 


¿Qué blindaje hay que darles? 


Si a. una población se le pudiera dar la alarma con el tiem- 
po suficiente para que sus moradores pudieran salir al campo 
y diseminarse, este sería, a no dudar, el mejor medio de de- 
tensa colectiva que pudiera emplearse. Pero pensemos en las 
grandes extensiones edificadas de los centros urbanos, en las 
características de los ataques nocturnos y en toda la serie de 
circunstancias que concurren en los bombardeos zéreos moder- 
nos y concluiremcs acordando que el tiempo que transcurre 
entre la alarma y el ataque es insuficiente para dar lugar a 
que la masa de una gren población abandone la zona edifica- 
da y esto es precisamente lo que, a nuestro juicio, constituye 
el mayor peligro de los bombardeos aérecs. El número de víc- 
timas que produce la metralla o la onda explosiva de las bom- 
bas es insignificante; la casi totalidad de las víctimas son pro- 
ducides por el derrumbamiento de los edificios. Una bomba 
de 2.000 kilogramos puede pulverizar calles enteras, y la ten- 
dencia es emplear cada vez bombas de mayor peso. 


Lcs refugios se imponen si no se quiere lementar un nú- 
mero de víctimas enorme. En ciudades costeras o próximas a 
fronteras debe todo supeditarse al factor tiempo. En Palma 
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de Mallorca, cuendo la alarma podía darse tres o cuatro mi- 
nutos antes de que empezara el bembardeo se lograba un ver- 
dadero éxito. Cada ciudadano, en su residencia habitual, debe 
tener el refugio a una distancia determinada por la anterior 
consideración. Ahora bien, no puede pensarse en refugios blin- 
dados contra las bombas de mayor potencia; esto conduciría 
a esfuerzos y gastos irrealizables:. el refugio debe tener sola- 
mente la resistencia suficiente para soportar el derrumbamien- 
to del edificio. Ticdo refugio que desgraciadamente sirva de 
impacto directo a una bomba pesada será destruído totalmen- 


te, pero como esta bomba habrá tenido un radic de acción 


destructor de doscientcs o más metros, si en esta zona no exis- 
ten refugios, resultará que a las víctimas del refugio impacta- 
do habrá que añadir los habitantes de las casas situadas en ese 
radio de acción. 


Los accidentes en refugios grandes son de proporciones ca- 
tastróficas, así pues, su empleo reducirá a la utilización de 
obras especiales (túneles, metros, etc.), y aun así será con- 
veniente estudiar su compartimentación y especialmente sus 
salidas. 


Pueden, pues, sentarse como principios generales las si- 
guientes consideraciones: Los refugios deben servir para pocas 
personas y ser lo más numerosos posibles. 


En todo lugar donde no exista el peligro de soportar de- 
rrumbamientos de edificios (cerornías de grandes parques, ex- 
trarradio de las ciudades, fábricas aisladas, etc.), la protección 
colectiva ha de basarse en la diseminación. Una simple trin- 
chera basta para precaverse de la metralla rasante de las bom- 
bas. Estas dos consideraciones de crden ten general pueden ya 
marcar una norma. 


Hay un punto cuya importancia requiere, a nuestro juicio, 
se le conceda una singular atención. Debiendo ser los refugics 
muy numerosos en el casco urbano de las poblaciones, proba- 
blemente, las salidas de cada refugio no serán muchas ni es- 
tarán muy alejadzs entre sí, Una bomba de grueso calibre, al 
aestruir menzanas enteras de casas cegará muchas de aque- 
llas salidas y como el tiempo de duración de un ataque pue- 
de ser mucho, ha de tenerse muy en cuenta el prcblema del 
número de horas de hrbitabilidad de un refugio, en el supues- 
to de que sus salidas queden cegadas por los escombros. 


Ha de eviterse que el refugio, en vez de ser salvador, me- 
rezca la expresión de ratonera y por ello es punto de capital 
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importancia estudiar su ventileción y capacidzd, reduciendo 
exprofeso en algunas ocasiones su superficie en planta para 
limiter así forzosamente el número de persones admitidas, do- 
tándole del cubo de aire necesario dándole una altura sufi- 
ciente. Ha de preverse, en el caso del cierre de sus salidas, el 
número de hcras que en esta forma el refugio resulta híbita- 
ble para el número de personas en él protegidas, 


Sabido es que el procezo respiratorio constituye un fenó- 
meno de combustión en el que el oxigeno del aire se combina 


cen el carbono y es expelido en forma de anhídrido carbónico. 


Por otra parte, un metro cúbico de aire contiene 728,7 li- 
iros de nitrógeno, 207,4 litros de oxígeno, 0,4 litros de anhí- 
drido carbónico y alrededcr de 9,5 litros de vapor de agua y, 
como se ha comprobado que un adulto en reposo inspira de 
2 a 12 litros de aire por minuto, consume en una hora 25 li- 
tros de oxigeno y produce, en cambio, unos 20 litros de anhí- 
drido carbónico y 40 gramos de vapor de agua producto de 
la respiración pulmonar y cutánea, amén de 75 calorías, re- 
sultará que pas: do algún tiempo de permanencia en un lecal 
cerrado herméticamente, evidentemente se producirá una dis- 
minución de oxígeno y un gumento del anhídrido carbónico, 
de temperatura. y humedad. 


- Sin que la vida del hombre peligre estos factores podrán 
llegar hasta un límite, pero no pasar de él, 


Los italianos efirman que han hecho experimentos por los 
que ha pedido compreb:rse que para la vida del hombre es 
necesario que la proporción del oxígeno en el aire no descien- 
da del 14 por 100 y el anhídrido carbónico no esté en meyor 
proporción del 4 por 100 (con un pcrcentaje de oxígeno infe- 
rior a 16 se apaga una bujía cuya llama consume en una hora 
el oxígeno de medio metro cúbico de aire). 


El Reglamento francés de gases admite que puede quedar- 
«e confinado sin incenveniente en un local estanco dure nte un 
número de horas dos o tres veces el número de metros cúbi- 
cos de que disponga cada ccupante. Nosotros admitiremos que 
la hebitabilidad vendrá determin:da pcr una cantidad de O, 
no inferior al 17 por 100 y otra de CO, no superior al 1,5 
por 100. 


La duración de la habitabilidad puede ¿umentarse con dis- 
positivos dentro del local que zbscrban el exceso de CO», y 
produzcan O». 


Tiempo de habitabilidad. —Viene dedo por la fórmula de 
Pawlow: 


V > 
——— X (P2 — Pr). 
N .q 


duración de la ocupación en horas, 


fp = 


Y = cepacidad del abrigo en metros cúbicos. 

N = número de hembres. 

gq = cantidsd de CO, (en litros) inspirado por un hombre en 
una hora (20 litres). | | 

P, = límite tolerable de anhídrido carbónico en litros por 
metro cúbico (ro litros). 

p, = cantidad de CO, en un metro cúbico de aire ordinzrio 


(0,4 litros). 


Pawlow no tiene en cuenta para determinar £ la cantidad 
de oxígeno consumida, pero ello es debido a que en un local 
cerredo, a la mitad del tiempo transcurrido para llegar al lí- 
mite mínimo de oxígeno, se ha alcanzado ya el máximo de 
anhídrido carbónico tolerable. 


Aplicando las fórmulas de Bruére para saber el tiempo al 
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cabo del cual la estancia en abrigos estancos se hace peligrosa 
tendremos: 


| vV 
Para el límite de CO, ... T = e X 0,75. 


V 
Para el límite de O, ... T= EN X 1,6. 

Aproximademente, T* = 2 T que demuestra el anterior 
aserto y que puede aplicarse en todos los casos la fórmula 
de Pawlow. 

Si se quiere que el tiempo de permanencia en el abrigo sea 
mayor o mayor el número de hombres, habrá que absorber CO, 
y apertar Oz. 

Para la absorción de CO se emplea la sosa cáustica, 


CO, + 2 Na oH = Na2 CO; + H620. 


Practicamente se necesita por cada hombre-hora 150 gra- 
mos de sosa. 


Para la eportación de Oz puede utilizarse cilindros de 0xí- 
geno comprimido, teniendo en cuenta que a 32 grzmos de O, 
líquido corresponden a 22,4 litros de O, gaseoso o, h* bida cuen- 
ta de la densidad, 1,13 los 22,4 litros de Oz gasecso corres- 
ponden a 28 cm? o un litro de O, líquido a 800 litros de O» 
gaseoso y esto es suficiente para 32 hombres-hora. 


En general se necesita aportar 30 litros de Oz por hombre- 
hora .El empleo del oxígeno ccmprimido tiene la dificultad de 
los envases y por ello se recurre a rez ctivos. 


Na, O, + H¿0 = 2 Na OH + 0,5 O». 


Prácticamente se necesitan 5 litros de agua para descom- 
pener 1,5 kilogramos de peróxido de sodio (oxilita) y un kilo- 
gramo de oxilita per 5 hombres-hora. 


Tembién se emplea el clorato de potasa” que es de mayor 
rendimiento que la oxilita. 


Prácticamente, 140 gramos de clerato por hombre-hora. 


Teórics mente, un abrigo dctado de estos elementos ten- 
dría un tiempo de habitabilidad indefinida, pero en la prác- 
tica la elevación de temperatura lo haría insoport: ble. 


Para evitar el exceso de humedad se emplea el cloruro de 
calcio. 

En ¿lgunos casos hemos presenciado intoxicacicnes en algún 
refugio durante un bombardeo, aun sin haber llegado el ceso 
lamentable de quedar sus salidas obstruídas por los escom- 
bros, debide, solamente, a falta de capacidad del lccal con rela- 
ción al número de perscnas ya que las salidas del refugio se 
encuentran casi obstruídas por la gente que, temerosa de en- 
trar hzsta el fondo oscuro del local, permanece estacionada 
en sus entradas, impidiendo de este modo su natural venti- 
lación. 

Solamente en casos muy especiales se pcdrá pensar en la 
ventilación forzada de los locales y esto siempre ha de pre- 
verse con dispositivos movidos a mano, porque es ilusorio 
pensar dispcner en esos momentos de flúido eléctrico. 


Para terminar diremos que creemcs debe prescindirse de 
ciertcs elementos que hemos visto empleados en sIgunos casos, 
como cortinas, puertes especirles, etc., pues todo ello no hace 
más que obstaculizar las ventilaciones naturales y por cuan- 
to esto pudiera constituir una protección antigás, habría ten- 
to que hablar que quizá constituiría materia abundante para 
otro artículo, 
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Por 


Recuperar a los pilotos y tripulantes de las Unida- 
des en vuelo sobre el campo de batalla, lo mismo sobre 
tierra firme que sobre la inmensidad de la superficie 
marítima, es misión de un servicio de salvamento que 
ha de estar bajo la dependencia y dirección inmediata 
del Servicio de Sanidad del Ejército del Aire. 


La importancia que en sí tiene este Servicio lo da 
el ejemplo del especial cuidado que las aviaciones de 
los países beligerantes ponen en rescatar de las garras 
de la muerte cierta a un número considerable de solda- 
dos del Aire que caen, por la adversidad del combate 
o por el desgraciado accidente, en la “tierra de nadie”, 
dentro de las propias líneas o-en la soledad del mar, del 
océano y en donde las posibilidades de salvación son 
aún menores que en las otras dos situaciones, por la 
serie de imponderables que dificultan la tarea y misión 
de salvamento. i 


Y todo lo que vamos a tratar está condicionado al 
valor que el factor hombre tiene en Aviación. En efec- 
to, el factor individuo es en este Ejército donde ad- 
quiere su máxima mensuración. No es de este lugar 
hablar de los cuidados que hay que poner en la selec- 
ción de personal y de su constante profilaxis y de la 
serie de sujetos que por no tener las condiciones apro- 
piadas ven mutiladas en flor sus esperanzas de servir 
en las alas de la Aviación. No nos es prudente tampoco 
hablar aquí, por no ser de nuestra incumbencia, de si 
es mejor reclutar con carácter definitivo o transitorio 
al personal volante, pero sí diremos que si lo más in- 
teresante es el disponer en todo momento de mandos 


Junio 193 


- 


El Servicio de salvamento en as Unidos sóeas sobre el mar y lor 


el Comandante médico ). APARICIO 





idóneos y prestigiados, éstos no podrán 1mprovisarse, 
y lo que haya tendrá que ser cuidado y sostenido para 
que sea fructífera solera del conjunto de ur mañana 
sucesivo. La guerra agota y siega muchas vidas y la 
recuperación de las que estén en trance de perderse es 
un factor que interesa al Alto Mando para que por to- 
dos los medios disponibles al alcance de la organiza- 
ción estos individuos puedan, en un futuro cercano, 
volver a ser ejemplo y esfuerzo de la Patria que los 
necesita. El conjunto, pilotos y tripulantes, navegantes 
todos del Aire, hay que recuperarles por lo que su vida 
en sí representa y por la función que tienen que des- 
empeñar y por tanto, tiene que haber establecido un 
Servicio de salvamento que, aun a trueque de cuantio- 
sos sacrificios, trate de rescatar lo que sin él está irre- 
misiblemente condenado al sacrificio total. 


Socorrer, asistir y evacuar “con medios propios” 
no es ni más ni menos que una característica más de 
lo peculiar del Servicio de Sanidad del Ejército del Aire, 
encargado de la misión genérica de “recuperar” todas 
las bajas habidas, con los medios propios y en perfecto 
escalonamiento, que le dan precisamente su razón de 
ser, aparte de otras misiones que constituyan la carac- 
terística de su función. . 


El Servicio organizado es dependencia del jefe de 
Sanidad de la Gran Unidad Aérea. Su representación 
esquemática corresponde al elemento sanitario sobre 
tierra (auto-ambulancia) o en el aire (avión sanitario 
de salvamento) que actúa en misión de recogida y 
evacuación sobre puntos de un escalonado servicio to- 
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tal. Desde luego varían los matices de organización se- 
gún el medio donde se vaya a actuar, diferenciándose 
sustancialmente según sea la tierra o el mar donde haya 
de prestarse el auxilio o socorro necesarios, 


A las tropas de Sanidad del Aire les corresponde la 
misión táctica de recoger y evacuar a los aviadores 
caidos en ambos elementos; tropas de Sanidad que ac- 
túan bajo el mando del que ha de ser a la vez jefe téc- 
nico de los Servicios sanitarios de la Gran Unidad ope- 
rante, quien usará, como es natural, los medios volan- 
tes puestos oportunamente a su disposición con fines 


sanitarios. 


x A 


+ 


El Servicio de salvamento o de socorro sobre el mar 


requiere una organización compleja y una cantidad 
erande de medios tanto aéreos como terrestres. Entre 
los medios mecanizados se dispondrá de canoas de sal- 
vamento e hidros preparados expresamente para eva- 
cuar a náufragos en cualquier estado de recepción y 
para amarar en cualesquiera que fuesen las condiciones 
del estado del mar. 


Los primeros valdrán para la recogida y salvamento 
de náufragos en regiones cercanas a la costa y dentro 
de la jurisdicción aérea. Dadas estas características, el 
medio de salvamento resulta harto sencillo y no me- 
rece la pena perderse en consideraciones sobre el par- 
ticular. Con ayuda de buzos se completaría el proceder. 


Cuando la caída de un avión o aviones ocurre mar 
adentro y fuera del alcance de los medios visuales de- 
pendientes de vigías al acecho, el Servicio de salvamen- 
to adquiere toda su importancia. Veamos cómo puede 
desenvolverse y cómo ha de funcionar. Los centros de- 
dicados a esta misión han de estar provistos de poten- 
tes instalaciones de T. S. H., radio y de medios que 
nos denuncien el estado de la situación del tiempo en 
el lugar o lugares de la recogida para que ésta tenga 
más garantía de éxito, ya que del estado del tiempo 
dependerá el modelo de aparato de salvamento que va- 
yamos a emplear. Un equipo permanente de servicio 
asegurará la eficacia del mismo. Captado por la esta- 
ción el S. O. S. que lancen los náufragos o los aparatos 
acompañantes y fijada la situación de ellos, el perso- 
nal de salvamento se dispondrá en el acto a cumplir la 
misión que le está encomendada. 


El personal que ha de ocupar el hidro ha de ser su 
tripulación habitual más el Oficial médico y el ayudan- 


te de Sanidad. 


El aparato llevará bien visibles las señales del aban- 
deramiento de Ginebra, aunque bien sabemos todos el 
valor relativo que tiene tal pretendida salvaguardia 
para la humanización de la guerra, 


El avión, a prueba de condiciones meteorológicas v 
marineras adversas, tendrá que ser del tipo especifica- 
mente sanitario, es decir, apropiado a tales fines y no 
improvisado o adaptado a los mismos: las camillas o 
literas que vayan acopladas a él lo serán con arreglo 
a distribución y adaptación propia. 


Un botiquín de urgencia y sendos aparatos de res- 
piración artificial combinados de oxígeno y ácido car- 
bónico completarán la dotación sanitaria del avión de 
salvamento. ns | 
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Iniciado el vuelo con todos los útiles de a bordo en 
disposición de auxilio, la tarea de más dificultad y pe- 
nosa a la vez es la de localizar a los náufragos que, «Je 
sobrevivir, o bien se sostienen sobre la superficie en- 
fundados en los chalecos salvavidas, o bien navegan con 
dirección propia o a la deriva en los botes neumáticos 
de que cada avión ha de ir provisto, haciéndose en este 
último caso más dificultosa—por su probable alejamien- 
to—la búsqueda de los aviadores caídos. Con mar tran- 
quila, la situación de los náufragos se puede hacer vi- 
sible con bastante claridad desde largas distancias, ha- 
ciendo romper ellos ampollas de ciertas anilinas (fluo- 
resceína) que colorean intensamente las inmediaciones 
del bote neumático en una gran mancha verdosa que 
resalta sobre la superficie marina. 


Ya de noche, los pilotos y acompañantes, irremisl- 
blemente condenados a pasar las horas de la misma en 
medio de la oscuridad más absoluta y en trance de 
apurar más la situación y de alejarse más del punto 
de caída, pueden aún denunciar su presencia a los avio- 
nes que vuelen, bien en su busca o a los que acierten 
a pasar por las cercanias de su vertical, El proceder es 
harto sencillo: al contacto de la superficie salada del 


- agua marina, un curioso dispositivo iluminaría poten- 
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temente los contornos del bote salvavidas y con ello, 
en las noches sin bruma, se podía denunciar a los avia- 
dores en vuelo. | 


Si la embarcación improvisada contase con emisora 
de radio, la tarea es más fácil de lograr. También en 


el caso de que aviones propios protegieran desde el cie- 


lo la estancia en el mar de sus camaradas caidos, la 
localización resultaría fácil y con ello rápido el sal- 
vamento. O 


En el caso de que el salvamento se tuviera que efec- 
tuar en zonas “infestadas” por la aviación enemiga, el 
avión de socorro se hará acompañar por la caza propia, 
si así lo dispusiera, como es natural, el Mando táctico 
de la Gran Unidad Aérea de que dependieran estos ser- 
vicios. | | 

Localizados los náufragos, el amaraje estará con- 
dicionado al estado del mar; en caso de fuerte mareja- 
da, el gobernante del hidro tendrá que poner a contri- 
bución toda su pericia para llegar al lugar preciso, evi- 
tando capotajes y otros incidentes, nunca más desagra- 
dables que en estas ocasiones de tan críticas circuns- 
tancias. 


Desde este momento se puede decir que entra en su 
cometido la acción de los elementos sanitarios. La ope- 
ración de izar al avión los náufragos es dificultosa en 
extremo y se hará por medio de combinación de poleas 
(aparato Taille); es una auténtica operación de “pes- 
ca”? sobre un mar más o menos alborotado; esta dif- 
cultad se encuentra aumentada, en la mayoría de los 
casos, no sólo por los motivos citados anteriormente 
de mar gruesa o mar picada, sino "porque puede. darse 
la circunstancia de hallarse los náufragos heridos o 
en estado de extenuación, en los casos en que lleven 
largas horas en espera del instante feliz: del salva- 
mento. o | 

Las atenciones que han de recibir las personas reco- 


gidas han de ser irimediatas y para ello el Oficial mé- 
dico de a bordo les prestará toda serie de cuidados mé- 
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Auxtli0s que se prestan a los náufragos en el avión en pleno viaje 
de regreso. El personal sanitario de a bordo reanimando por 
medio de inhalaciones de oxígeno a un aviador recuperado en 


grave estado, 


dicos y los de cura quirúrgica que fueren necesarios. 
El acondicionamiento en las camillas dentro del avión 
de salvamento será lo que se imponga una vez recogi- 
dos de la superficie del mar. Los auxi.ios a prestar con- 
sistirán en reanimar a los individuos recogidos con es- 
timulantes a propósito: respiración artificial, si llegase 
el caso, se les podrá administrar por medio de los apa- 
ratos disponibles citados anteriormente, así como pro- 
porcionarles también inhalaciones de oxígeno de tipo 
reconfortante. Cualquier clase de cura quirúrgica, re- 
ducción de fracturas (?), taponamientos de heridas, co- 
locación de apósitos, etc., se podrá hacer con desenvol- 
tura en la cabina del avión una vez despegado de la 
superficie del mar y de regreso a la base de partida. 
El personal auxiliar que el médico ha 
llevado es el que le ayudará en todos 
estos menesteres citados. ' 


Llegados a la base de hidros, será 
transportado el personal recogido a 
las ambulancias dependientes del sec- 
tor sanitario para su evacuación te- 
rrestre a hospitales o lugares de re- 
poso. 


Teniendo España una gran canti- 
dad de litoral con relación a su super- 
ficie terrestre, imagínese la' impor- 
tancia que ha de tener un servicio de 
esta naturaleza, donde la vigilancia 
y el ataque estará a la orden del día 
en el espacio de nuestro ámbito na- 
cional, 


La Luftwafíe alemana, aprove- 
chando los bajos fondos del mar del 
Norte, ha establecido una excelente 
organización de salvamento a base 
de unas grandes boyas salvavidas, 
amarradas o ancladas con arreglo 
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a: un dispositivo de colocación previamente estudia- 
do y las cuales sirven de punto de arribada (valién- 
dose de los medios propios, se comprende) a los náu- 
tragos de aviones en la zona de operaciones. Estas 
boyas están dotadas de elementos de socorro inme- 
diato sin personal propio y por tanto, a la libre dis- 
posición de los que llegan a estos puntos de salva- 
ción, aunque se entiende sin necesidad de explica- 
ción, que el personal que a sí mismo se presta auxi- 
lio tiene que llegar en las condiciones adecuadas 
para ello. La tenencia de aparatos de radioemisión 
y cohetes de señales por estas boyas que estamos 
citando sirve para denunciar la presencia de indivi- 
duos a socorrer, pudiéndose hacer esto, lo mismo por 
los medios aéreos que por los navales, a base de hi- 
dros y lanchas de salvamento situados en alerta per- 
manente a distancias adecuadas. 


* 


El Servicio de salvamento de las Unidades en 
vuelo sobre tierra firme tiene una dispersión (en lo 
que a número se refiere) bastante menos acentuada 
que el esquema citado anteriormente para las Uni- 

dades aéreas sobre superficies líquidas, Ello es producto 
del ámbito más reducido de la lucha en frente y en pro- 
fundidad y por aumento de fuerzas, que en un momento 
puede ser determinante de la concentración del esfuerzo 
para aniquilar al enemigo. El encaje táctico de la orga- 
nización sanitaria es el mismo citado que en el servicio 
anterior. Una densa red de comunicaciones asegurará el 
en.ace necesario para situar al avión abatido, para que 
por las Unidades de salvamento se le preste auxilio 
inmediato con los medios disponibles y al efecto; red 
de comunicaciones estabilizadas o en ruta, condicionada 
esta modalidad según sea la característica de la lucha 
en la tierra: de guerra estabilizada o de operaciones 
ofensivas. Los medios terrestres de evacuación, como lo 





Transbordo desde el hidro de salvamento a las Unidades del escalón de tierra 
(autoambulauncias) para su traslado a los hospitales fijos. 
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son auto-ambulancias y motos y hasta la ya popular 
“Cigúeña”, como medio aéreo al servicio del jefe le 


Sanidad de la Gran Unidad Aérea establecida en el sec- * 


tor señalado, y patrocinadas por las tropas de Sanidad 
del Aire en su misión tradicional, serán las encargadas 
de recoger y evacuar a los que lleguen a tierra abatidos 
por el enemigo o caidos a consecuencia de averia habl- 
.da. Unos y otros medios citados tendrán que llevar los 
útiles de cura sancionados por el uso en Aviación, amén 
de extintores de incendios de gran potencia, capaces de 
reducir el fuego que se pueda desencadenar en los avio- 
nes venidos precipitadamente a tierra, extintores que 
facilitarán la tarea de extraer y asistir lo más rápida- 
mente posibie a los aviadores que no se hayan podido 
lanzar con los paracaídas, La asistencia a los que usen 
de estos artificios será asimismo efectuada por :los 
mismos elementos sanitarios. De que sea en guerra 
estabilizada y con arreglo a su especial condición, a 
que el hecho ocurra en plena acción ofensiva, va- 
riará la característica del socorro. La asistencia O 
salvamento de los que caigan en la “tierra de nadie” 
estará acompañada de los riesgos inherentes de toda 
salida fuera de las líneas propias, y ello lo harán pa- 
trullas de socorro de Sanidad encargadas de recuperar 
a lo que desde el cielo nos viene a las manos. La 
asistencia de los segundos lo será por los equipos mó- 
viles de vigilancia y acecho del “techo” de los operan- 
tes de tierra en la ruta de las Unidades del Aire. So- 
corridos y sometidos a la primera cura y atenciones 
del momento, las bajas en principio recuperadas se las 
trasladarán a las instalaciones hospitalarias de retaguar- 
dra con idéntico criterio que el citado en el Servicio de 
salvamento marítimo, valiéndose de medios a ser po- 
sible aéreos, ya que por ser relativamente pequeño el 
número de los auxiliados en estas circunstancias en un 
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momento determinado, fácilmente permitirá el uso de 
este proceder. 


Y todavía, cuando el piloto cae dentro de las líneas 
enemigas, aún se puede llegar al último esfuerzo de su 
salvamento empleando las “Fieseler Storch” o aparatos 
similares, que en audaz vuelo, protegido o no por ele- 
mentos volantes propios en doble misión éstos, de guia 
o de avión al acecho de un ataque enemigo, toma tie- 
rra, dadas sus especialísimas condiciones aéreas, reco- 
ge y evacua a la víctima del accidente salvándole, o de 
una muerte cierta, o de su caida en poder del enemigo. 

* 


Xx ox 


En la gran organización quirúrgica de retaguar- 
dia, el papel de estos elementos sanitarios de las un1- 
dades de vanguardia y de los servicios de la Gran Unr- 
dad Aérea es el de verdaderas “avanzadas quirúrgicas”, 
tentáculos del todo orgánico: en misión de unidad te- 
rapéutica de despistaje y cura inicial, de enorme im- 
portancia para el porvenir de la recuperación funcio- 
nal del aviador abatido. He aquí, pues, el bosquejo de 
un Servicio propio y específico del Cuerpo de Sanidad 
del Aire, servicio que nadie puede improvisar y menos 
sustituirle y de gran trascendencia, no sólo para la 
moral de los que volando sientan la protección de los 
de abajo y la garantía de su rescate si la desgracia se 
ceba en ellos, sino que adquiere importancia de enor- 
mes proporciones, porque con él se evita la pérdida 
definitiva de valores nunca más necesarios que en los 
trances duros por que pase la Patria por el agobio de 
la guerra. La victoria a un Ejército sólo le es dada 
cuando todos sus componentes alcanzan un perfecto 
estado de eficiencia. Contribuir a ella es misión, deber 
y afán de todos los soldados del Aire. 





Interior de una boya de salvamento. 
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NOTARÍA MILITAR 


Problemas que suscita el testamento militar en su aplicación al Arma aórea 


Por ROGELIO DEL VALLE, Capitán de Intervención. 


Como uno de los privilegios concedidos desde muy 
antiguo al Ejército aparece la Notaría Militar, que al 
igual que sucede con otras funciones, es ejercida por 
el Ejército, por medio del Cuerpo de Intervención, sin 
necesidad de acudir en los asuntos propiamente mili- 
tares a injerencias extrañas, completando así la red 
de sus múltiples servicios, que hacen de las institu- 
ciones armadas un todo perfectamente autónomo. Y en 
el desempeño de esta misión corresponde a los Inter- 
ventores, entre otras, el autorizar y autentificar los 
testamentos que otorguen en determinadas condicio- 
nes los que al Ejército pertenecen. 


TESTAMENTOS 


En la actualidad puede decirse que el testamen- 
to, en general, es admitido y regulado por todos los 
paises con más o menos amplitud. Su fundamento y 
utilidad se derivan de la consideración de que la su- 
cesión representa respecto a los bienes un medio de 
combatir la limitación de la existencia humana, des- 
empeñando una función análoga a la que realiza la 
generación en orden a la persona física, y llena así la 
doble finalidad de dar estabilidad a la familia y ase- 
gurar el crédito, que desaparecería sin la seguridad en 
los acreedores de hacer efectivos sus créditos aun en 
caso de muerte del deudor. Sin embargo, esta corrien- 
te ha tenido excepciones, representadas por la legis- 
lación soviética, que, como consecuencia de su conte- 
nido de inspiración socialista, negó en sus comienzos 
de una manera radical la sucesión testamentaria, si 
bien con posterioridad y por la misma fuerza de las 
cosas ha tenido que autorizarla, aunque de una ma- 
nera restringida. Incluso la limitación de no poder ex- 
ceder el caudal hereditario de 10.000 rublos oro, hoy 
ha desaparecido por una Ordenanza de 22 de enero 
de 1926 del Comité Central Ejecutivo de la Unión, 


Y en atención a las ventajas aludidas, el testamen- 
to se consagra desde la más remota antigúedad como 
forma normal de efectuar las transmisiones por causa 
de muerte. Y por su utilidad aparecen desde las XII Ta- 
blas medios excepcionales de testar, al 1do de los or- 
dinarios, por considerar que este acto jurídico debía 
ser asequible a todas las personas, cual: 1iera que fue- 
sen las circunstancias en que se encortrasen, ya que 
de no autorizar estas formas de excepción, la exigen- 
cia de los requisitos ordinarios llevaría como conse- 
cuencia a impedir se formulasen con efectos jurídicos 
las declaraciones de voluntad pertinentes para orde- 
nar la sucesión de la persona de que se tratare. Y de 
estas formas excepcionales examinaremos, por la apli- 
cación que pudiera tener con nuestra Arma, el militar 
y el otorgado en peligro de muerte. 


TESTAMENTOS MILITARES 


La imposibilidad de utilizar las formas ordinarias 
que para otorgar testamento establecian las legisla- 
ciones y el riesgo en que se encontraba el que abra- 
zaba la profesión de las armas, motivaron estas for- 
mas de testamento, que por la permanencia de las ra- 


- zones que les dieron origen se han venido conservando 
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hasta nuestros dias. 


Sus antecedentes se encuentran en la Roma Impe- 
rial como un privilegio concedido a los soldados en 
razón a su impericia, o como decíamos antes, al pe- 
ligro en que se encontraban. La Novisima Recopila- 
ción extendió su aplicación lo mismo en tiempo de 
guerra que en época de paz, siempre que los militares 
que lo otorgasen disírutasen de sueldo fijo. Tiene, por 
tanto, un carácter privilegiado de clase. 


El Código Civil lo admite, pero restringido en un 
doble concepto: de un lado, sólo puede otorgarse en 
tiempos de guerra; de otro, sólo por militares en cam- 
paña, rehenes, voluntarios, prisioneros o individuos 
empleados o que sigan al Ejército, o cuando éste se 
encuentre en país extranjero. Aplicación reciente de 
esta facultad, incluso ampliada, es el Decreto de 25 de 
septiembre de 1941, por el que, sin perjuicio de lo dis- 
puesto en el Código Civil respecto a los testamentos, 
se autoriza a los españoles que formen parte de las 
fuerzas expedicionarias (División Azul) para otorgar 
toda clase de actos y contratos que exijan interven- 
ción notarial ante el Jefe u Oficial Interventor de la 
Unidad a que pertenezcan. 


De las distintas formas que los testamentos mili- 
tares puedan revestir (ordinaria o extraordinaria, que 
pueden ser a su vez abiertas o cerradas), no es nece- 
sarío ocuparse, pues ello seria repetir innecesariamen- 
te los preceptos del Código. Unicamente debe resal- 
tarse a los fines que nos interesan, que sólo en la forma 
ordinaria cerrada es donde el Interventor actúa en fun- 
ciones notariales, y que según opinión general entre 
los tratadistas, estas formas cerradas no estan suje- 
tas a plazo de caducidad, y por tanto, son definitivas. 


TESTAMENTO EN PELIGRO INMI- 
NENTE DE MUERTE 


Constituye una innovación introducida por el actual 
Código. Las formas que se citan en Roma y en los 
antiguos Cuerpos legales de nuestra Patria no pue- 
den considerarse como verdaderos precedentes de esta 
modalidad tal como aparece regulada en la actualidad. 


Se caracteriza por no exigir intervención del notario 
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y sí únicamente ¡a de cinco testigos idóneos. Para su 
validez es requisito esencial que el peligro por cuya 
causa se otorgue sea racionalmente grave y suscepti- 
ble de producir la muerte, y por otra parte, y a dife- 
rencia de la anterior, siempre y en el momento que 


dicho peligro exista puede otorgarse, sin distinción de * 


épocas guerreras o pacíficas. 


TESTAMENTO AEREO 


En relación con nuestro Ejército, las normas ex- 
puestas plantean un doble problema: 


y 


En este caso puede decirse que no existe cuestión 
alguna, ya que las formas admitidas en el militar pue- 
den sin inconveniente alguno aplicarse al Arma aérea, 
incluso con más eficacia, si cabe, por el alejamiento de 
los aerodromos de la primera línea de fuego. En este 
sentido, puede decirse que se encuentra en la misma 
situación de peligro el infante momentos antes de en- 
trar en combate, que el aviador que va a partir a rea- 
lizar un “raid” de guerra. Puede, por tanto, aplicarse 
las formas admitidas en el Ejército para llenar las ne- 
cesidades de nuestra Arma en campaña, y principal- 
mente la extraordinaria abierta en caso de peligro in- 
mediato (o como dice el Código, “durante batalla, asal- 
to o combate”...) 


En tiembo de guerra. 


2.2 En tiempo de paz. 


Durante estas épocas no puede decirse que sucede 
lo mismo. No existen formas de testar entre todas las 


admitidas que satisfagan nuestras necesidades. El tes-' 


tamento militar no puede aplicarse por ser válido úni- 
camente en campaña, y sin embargo, puede darse el 
caso, y de hecho se da, que persistan las mismas ra- 
zones que traían como consecuencia esta forma excep- 
cional, a saber: imposibilidad de testar en forma or- 
dinaria (entre otras causas, por el alejamiento, en mu- 
chos casos, de los acroúdromos de poblaciones donde 
encontrar el notario necesario) y existencia de un ries- 
go. más o menos inminente, pues a pesar del perfec- 
cionamiento alcanzado en la navegación aérea, la rea- 
lización de servicios en determinadas condiciones (nie- 
bla, mal tiempo, mala visibilidad, etc.) presuponen un 
peligro que, sino es cierto e inminente, es por lo me- 
nos infinitamente superior al existente en cualquier 
servicio del Ejército de Tierra, y buena prueba de ello 
son las bajas de la Aviación en tiempo de paz compa- 
radas con las de los demás Ejércitos. 


El testamento en peligro de muerte tampoco pue- 
de solventar nuestras dificultades. Este, como vimos, 
sí puede otorgarse en paz, pero sería tergiversar de- 
masiado los términos el afirmar que el aviador que 
realiza un vuelo se encuentre en peligro de muerte. 
Lo que complica en Aviación el problema es que cuan- 
do se produce el peligro, el desenlace ocurre tan inme- 
diatamente, que no hay tiempo ni espacio para otorgar 
ninguna clase de testamento, en donde radica la dife- 
rencia entre esta clase de riesgo y los nacidos en el 
mar, donde por regla general los naufragios, por rápi- 
dos que sean, dejan tiempo de testar en forma verbal 
si no da tiempo para más, por lo que el testamento 
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marítimo, admitido en estos casos, llena en la medida 
suficiente las necesidades sentidas. 


Por último, las formas ordinarias no podrán apli- 
carse tampoco por falta del notario autorizante en 
muchos casos, y respecto al ológrafo que pudiera otor- 
garse antes de la marcha, tiene el inconveniente de 
requerir un espacio de tiempo amplio para poder lle- 
nar la formalidad de la autografía por entero, y por 
otra parte, también puede utilizarse esta forma en 
tiempos de guerra y en el mar, y no obstante ello, se 
admiten las excepcionales. 


Por todo lo expuesto, es evidente que nuestras ca- 
racterísticas requieren nuevas formas, ya que las adm1- 
tidas no llenan por completo nuestras necesidades. 


xXx *%* 


Acaso podría ser la solución el ampliar las facul- 
tades de los Interventores como depositarios de la fe 
pública extrajudicial en el Ejército, no limitándola a 
tiempos de guerra y concediéndoles en consecuencia 
atribuciones para autentificar asimismo testamentos en 
paz cuando circunstancias especiales lo aconsejasen. 
Para rodear estas facultades de las garantías necesa- 
rias que evitasen fuesen un medio abusivo de eludir 
las formas notariales, podrían ser minuciosamente des- 
critos los casos en que fuese permitida, y por otra par- 
te, dar al acto así formado una vigencia limitada, al 
igual que sucede con las modalidades marítima y mi- 
litar. Pudiera ser, por tanto, la forma mencionada una 
de las varias que pudiera revestir el testamento aéreo, 
y en ellas el Interventor dar cumplimiento a los re- 
quisitos de los testamentos abiertos o cerrados comu- 
nes, siempre que por coyunturas especiales (bien de 
índole natural, o simplemente por deseo en último ins- 
tante de no emprender el vuelo sin testar) no se pudie- 
se acudir a una notaría. 


Esta materia, ampliada con los debidos atempera- 
mentos al caso del personal no militar que haga uso 
de las líneas aéreas, habrá de ser resuelta por la le- 
vislación especial que referente exclusivamente a nues- 
tro Ejército habrá de promulgarse, terminando así con 
el vasallaje que supone la aplicación a la lógica de 
disposiciones de otros Ejércitos, que si en algún caso 
pueden ser extensivas al nuestro, la mayoría no res- 
ponden a nuestras características, que demandan un 
especial desenvolvimiento legislativo. Si esta legisla- 
ción no se publicase, pudiera darse el caso de suceder 
en nuestra Patria el mismo problema que ha existido 
en otros países, y que puso de manifiesto determina- 
dos sectores de opinión al hacer resaltar el absurdo 
que suponía aplicar a la Aviación—toda rapidez y ve- 
locidad-—procedimientos usados ya en tiempos de la 
diligencia; y si esto no puede relacionarse directamen- 
te con la materia que nos ocupa, permite llegar a una 
conclusión aplicable en general a todas las cuestiones 
que el desarrollo del Arma aérea plantea: y es que a 
necesidades distintas deben corresponder formas y pro- 
cedimientos nuevos, en armonía con los fines llamados 
a cumplir en cada caso; y no puede negarse que el 
Ejército del Aire tiene finalidades únicas y privati- 
vas, que debe llenar a toda costa creando para ello los 
instrumentos legales que necesite y le sean adecuados 
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CRÓNICA DE LA GUERRA 





Terminadas las operaciones en el continente africano, los 
altados han impuesto en la guerra un forzoso compás de es- 
pera, debido a la solidez de la línea alemana en el frente 
del Este. Los ataques bolcheviques se han estrellado una Y 
cira vez contra la tenaz defensiva germana, y ni aun en los 
mejores momentos de su ofensiva llegaron a imponer el pro- 
bóstto que aquélla presidía. Ante esta resistencia, los alia- 
dos se ven forzados a crear un nuevo teatro de operaciones 
en Europa, ya que, convencidos de la inexpugnabilidad ale- 
mana, tienen que arriesgarse a un desembarco para atacar 
el poderío del Eje. Los preparativos de esta nueva operación 
tienen que ser minuciosos, puesto que, a la altura que se en- 
cuentra la contienda, cualquier fracaso de uno u otro puede 
ser desastrosamente definitivo. Por ello es de esperar que el 
frente europeo atraviese jornadas de aparente tranquilidad, 


indiscutible presagio de una dura lucha que se avecina. Mien= 


RESUMEN DE PARTES 


FPRENTE DEL ESTE 


El día s se lleva a cabo la evacuación de Krimskaya, y al 
día siguiente ocupan los rusos varias poblaciones, entre las 
cuales cabe destacar Krasny y Neverdzhayevskaya. En este 
mismo día bombardea la Aviación roja Kotka, repitiendo el 
día 8 los bombardeos scbre dicha población. El día 18 regis- 
tra un fuerte ataque aéreo de la Luftwaffe sobre Leningrado. 
Durante todc el resto del mes permanecen los frentes en com- 
pleta tranquilidad. | 


Las pérdidas que comunican los respectivos partes oficia- 
les son las que siguen: 


ÁAlemanas.—Terrestres: 24.000 bajas, 290 ametralladoras, 
115 cañones y 26 baterías completas; 65 tanques, 260 camio- 
nes, 25 raiorteros y 30 vagones. 


Aérezs: 302 aviones. 


Navales: 12 transportes, un lanzaminas, 12 embarcecio- 
nes, des lanches rápidas, un patrullero y un mercante de 10.000 
tonelades, 


Rusas.—Terrestres: 55 tanques. 
Aéres: 656 aviones. 
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iras tanto, las Áviaciones continúan su labor incansable y efi- 
cacísima sobre los frentes y retaguardias de sus enemigos... 


El frente del Pacífico continúa con su ya proverbialmente 
inalterable tranquilidad. Numerosas acciones de los aviones de 
bombardeo y caza y alguna que otra operación terrestre, son 
las únicas novedades dignas de mencionarse de este frente. 
Cabe destacar, sin embargo, la pérdida por parte de los alia- 
dos de seis Divisiones completas, la primera de ellas en C hung- 
king y las otras cinco en el sector de Attu. 


El Eje persiste en su inagotable batalla contra el tráfico 
mercante inglés, y en el presente mes, y en aguas del Atlán- 
tico, ha conseguido hundir nada menos. que 300.000 tonela- 
das de barcos enemigos. La mayor parte del tonelaje hundido 
se debe al Arma submarina, aun cuando la Aviación también 
tiene su parte en esa cifra total, 


DEL MES DE MAYO 


Navales: Seis mercantes de 1, 8, 3, 4 y 3.000 toneladas; 
cuatro buques de 1.800 toneladas; dos guardacostas, una lan- 
cha cañonera y dos patrulleros, 


BATALLA DEL PACIFICO 


En los frentes terrestres czben pocas operaciones que men- 
cionar, y aun estas pocas se reducen a escaramuzas de peque- 
ña envergadura. El día 10, en un combate de patrullas, tu- 
vieron las fuerzas del Eje 20 bejas, y el día 18 tropas britá- 
nicas atacan Yebbi, en Maungdaw, ocasicnando 18 bajas. El 
día 28 es ocupzdo Chifassu (Dpei) por las fuerzas chinas, cau- 
sando a las tropas del Eje 7oo bajas. El día 29 ocupan tam- 
bién los chinos Snachabo. Las fuerzzs japonesas han sufrido, 
entre prisicneros, muertos y heridos, la cantidad de 10.000 ba- 
jas con motivo de la pérdida de Attu. 


La actividad zérea sobre los objetivos militares ha sido 
grande, tanto por uno como per otro bando. 


Les pérdidas que confiesan los partes oficiales son las si- 
guientes: 


Del Eje.—Aéreas:. 34 aviones terrestres y dos hidros, 
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Navales: Un barco de 1.500 teneladas. 


Aliadas. —Terrestres: 56.000 hombres y una División com- 
pleta en Attu y Chungking. 


Aéreas: 51 aviones. 


Navales: Tres petroleros, 52 barcos, una barcaza, un des- 
tructor y 115.000 toneladas. 


BATALLA DEL' ATLANTICO 





Durante el presente mes prosigue la batalla del Eje al trá- : 


fico marítimo enernigo. El detalle del tonelaje hundido es como 
sigue: 

Día 4.—Una corbeta zlemana hunde dos mercantes y un 
submarino, con 11.o000 toneladas. 
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Día 8.—Submarinos alemanes hundieron en el Atlántico 
13 buques, que desplazaban 74.000 toneladas. 


Día 18.—En el Atlántico norte, fuerzas submarinas han 
hundido navíos con un total de 53.000 toneladas. 


Día 23.—La Aviación hunde un mercante de 3.000 tone- 
ladas. | 

Día 24.—Submarinos hunden 1o barcos desplazando 35.000 
toneladas. | 


Día 30.—En el Atlántico norte los submarinos del Eje 
hunden 15 buques, con un total de 90.o00o toneladas. 


Día 31.—La Aviación alemana hunde un mercante de 
4.000 toneladas. | 


El total de hundimientos efectuados en este mes de mayo 
se eleva a la cifra de 300.000 toneladas. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Boletín de 


Junio 1913 


dilución 


Número 28 


Selección y recopilación de datos e informacio- 
nes publicados por diversas revistas y publicacio- 
nes extranjeras. 





REFLECTORES Y FONOLOCALIZADORES 


El Servicio de Reflectores y Radiolocalizadores, comple- 
mento de la artillería antiaérea, era ya conocido antes de la 
guerra. Por la importancia adquirida en estos momentos por 
la D. C. A. y ser los reflectores en muchos casos la cir- 
cunstancia previa para que la artillería antiaérea pudiera 
apuntarse muchos de sus éxitos, damos a continuación unas 
ideas elementales sobre su fundamento y empleo en la Luft- 
waffe. 


El aparato de escucha o fonolocalizador cumple la misión, 
como indica su nombre, de localizar el avión enemigo por vía 


acústica, mientras que el reflector debe iluminar el avión una 


- vez localizado. 
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La capacidad de determinar la dirección de que proviene un 
sonido es común a todos los hombres. Se basa este principio 
en la diferencia de tiempo con que nuestros oidos perciben 
las vibraciones sonoras. Esta diferencia de espacio y tiempo 
es, naturalmente, reducidísima; pero con tal de que esta di- 
ferencia sea de 1/34.000 de segundo, lo que significa para 
una velocidad de sonido de 340 metros por segundo un centi- 
metro, el cerebro humano es capaz de percibirlo. 
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Suponiendo que se produce un sonido a la derecha de nues- 
tra posición, las ondas sonoras llegarán antes a nuestro oído 
derecho que al izquierdo, ya que la distancia recorrida es me- 
nor, y tendremos la impresión de que el sonido se produjo a 
nuestra derecha y en la parte posterior de nuestra cabeza, O 
dicho de otro modo, que la figura sonora se percibe a la de- 
recha (fig. 1). El caso contrario se verificaría cuando la fuen- 
te sonora se encuentre a nuestra izquierda. 





Figura 1. 


Si, per último, la fuente generadora de sonido se encuen- 
tra exactamente ante nosotros, las ondas sonoras tendrán que 
recorrer la misma distancia al cído derecho que al izquierdo, 
dándonos la impresión de que el sonido tuviera su origen en 
la parte posterior del cerebro. La imagen sonora se encuen- 
tra, por tanto, en el centro: impresión central (fig. 1). 


Escucha dirigida.—Si percibimos un sonido cualquiera, ce- 
rrando los ojos podíamos asegurar si la fuente sonora está 
situada a nuestra derecha o a nuestra izquierda. Si entonces 
giramos la cabeza hasta. percibir la imagen central, es decir, 
hasta que la impresión sonora la percibamos en el centro de 
la parte posterior de la. cabeza y abrimos los ojos, miraremos 
exactamente en dirección a la fuente orl- 
gen del sonido. 


La exactitud de la determinación di- 
reccional acústica se puede afinar am- 
pliando la distancia entre los oídos; €s 
decir, que cuanto mayor sea la base en- 
tre oídos —comunicación entre oído de- 
recho e izquierdo a través de la cabeza-—, 
tanto más exactamente podremos perci- 
bir la posición de la fuente acústica. En 
el hombre esta base es de 21 centímetros, 
_y puede determinar con exactitud direc- 
ciones con un error de tres grados. Si 
ampliamos artificialmente esta distancia 
entre oídos hasta 2,10 metros, obtendre- 
mos una exactitud en la orientación 
de 0,3". 
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1000 m= 10 Seg 





Figura 2. 


El fonolocalizador de artillería antiaérea no es otra cosa 
que una base de escucha ampliada. Además mejora la recep- 
tibilidad de vibraciones acústicas merced al montaje de em- 
budos de perfiles adecuados, superando así al oído humano. 


El oído humano puede transmitir exactamente la noción 
de la dirección horizontal de las ondas sonoras, pero difícil- 
mente puede determinar la altura a que se produzcan, ya que 
la base de escucha humana se encuentra en la horizontal. En 
el fonolocalizador se emplean, por tanto, dos bases de escu- 
cha, destinadas una a determinar la altura y otra su posición 
horizontal. 


Las consideracicnes que hemos hecho hasta ahora se re- 
fieren a una fuente de sonido fija. Pero al referirnos a los avio- 
nes, por sus rápidos desplazamientos tendremos que tener en 
cuenta la aberración del sonido. Es sabido que el sonido pre- 
cisa de cierto tiempó para que partiendo del avión alcance 
nuestro oído. La velocidad del sonido en la atmósfera depen- 
de de la temperatura. Su término medio es de 333 metros por 
segundo. El sonido emplea, por tanto, cuando el aeroplano 
se encuentra, por ejemplo, a 3.000 metros del fonolocalizador, 
unos diez segundos para alcanzar nuestro oido. Pero durante 
este tiempo no permanece quieto el avión, sino que prosigue 
su movimiento. Si le suponemos animado de una velocidad de 





Figura 8. 
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100 metros per segundo, en dicho tiempo recorrería una dis- 
tancia de 1.000 metros. Si en estas condiciones se buscara el 
avión en la dirección indicada por el fonolocalizador, no caería 
nunca bajo el haz del reflector, sino que se iluminaría una 
- zona situada 1.000 metros detrás del avión (fig. 2). 


Á czusa de este retraso de las cndas sonoras, se han de 
corregir los valores en altura y laterales que se transmiten al 
reflector antizéreo. Esto se lleva a efecto por la calculadora 
de retraso scnoro montada en cada aparato fonolocalizador. 


Para iluminar un aeroplano con la claridad suficiente que 
permita la observación del ojo humano ¿un a grandes altu- 
ras, se precisa un rayo de luz de gran intensidad. Para con- 
seguir un rayo semejante se emplea una lámpara fuente de 
luz y un espejo que refleje la luz en forma. de haz. La forma 
del espejo es ae suma importancia. Después de varios expe- 
rimentcs se ha hall:do que el más apropiado para este fin es 
el espejo parzbólico, que refleja paralelamente los rayos in- 
cidentes. Si se hacen incidir sobre este espejo rayos paralelos, 
se reflej: n en un solo punto, llamado foco. Por esta razón se 
invierte la disposición, cclocando la fuente de luz en el foco, 
reflejándose un hezz de rayos paralelos. Estos rayos de luz no 
forman un haz abierto, sino que paralelos ¿lcanzan grandes 
alturas (fig. 3). Si acercamos la fuente de luz al espejo, los ra- 
vos luminoscs se irán abriendo, preyectendo entonces un haz 
disperso. 


Conseguido que los rayos luminosos se reflejen perfecta- 
mente paralelos por la colocación de la. fuente luminosa en 
el tcco del espejo, se trata de lograr una fuente de luz de gren 
potencia y lo más reducida posible, encontrándose la solución 
con la lámpara de arco. Esta pende en el reflector antizéreo 
precisamente en el foco, y permite regularse con el fin de ob- 
tener luz dispersa. 


El dispesitivo ccmpleto de un sistema de reflectores se 
compone, además de los diversos instrumentos, como visores, 
teléfonos, etc., de tres aparztos principales: 


El reflector antiaéreo. 
El generador de corriente eléctrica. 
El fonclocalizador. 
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El reflector antiaéreo está formado 
por una gran caja cilíndrica de chapa de 
acero con anillos de refuerzo, en cuya 
base va colocado un espejo parabólico 
—de cristal—de 150 centímetros de diá- 
metro. La parte inferior va cerrada por 
una lámina de cristal, que durante el 
transporte se protege con una tapa me- 
tálica, En el interior de la caja va mon- 
tada la lámpara y un refrigerador, que 
absorbe el aire caliente producido por la 
acción de la lámpara y da entrada al aire 
fresco por unas aberturas situadas en la 
caja. La caja está suspendida por dos pi- 
votes, que la permiten el movimiento 
vertical, y éstos, unidos a los montantes, 
descansén en una base vertical giratoria. 
Esta base corre sobre rodamiento de bo- 
las y permite el giro completo del re- 
flector alrededor de su eje vertical, apo- 
yándose sobre una platafcrma por me- 
dio de seis patas metálicas. 


| El reflector desarrolla una intensi- 
dad de luz de 1.100 millones de bujías Hefner y tiene un al- 


cance, en buenzs condiciones atmosféricas, de 1o kilómetros. 


Para el servicio de un reflector se precisan cuztro hombres, 
con las misiones respectivas de maniobra de altura, maniobra 
lzteral, atención de la lámpara de arco y manejo del visor de 
dirección del reflector, 


El visor de dirección del reflector es un instrumento de 
observación que, montado scbre un trípode, se emplea para 
seguir a los aeroplanos cogidos en el haz luminoso y median- 
te él ordenar las correcciones correspondientes al reflector. 
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El generador, que proporciona la corriente necesaria para 
la lámpara, está accionado por un motor de combustión de 
echo clindros, con 51 Cv. de potencia, a 1.500 revoluciones. 
Produce una corriente continua de 11o voltios, con una inten- 
sidad de 200 amperios. Para su servicio son necesarios dos 
hombres. 


El aparato de escucha, fonolocalizador, consta de tres em- 
budos circulares, construídos de hojalata, con revestimien- 
to de corcho para amortiguar las ondas sonoras, forrados de 
lona. Los embudos están suspendidos por montantes, que ter- 
minan en un soporte, sobre el que va montada la calculadora 
de retraso sonoro. El conjunto del apara- 
to descansa sobre una. plataforma seme- 
jante a la del reflector antiaéreo. 


Para el manejo del fonolocalizador son 
necesarios tres hombres, que atienden a 
la calculadora de retraso, escucha lateral 
y escucha en altura. | 


El reflector, fonolocalizador y genera- 
dor se transportan mediante remolques. 


Empleo.—Los reflectores antiaéreos es- 
tán organizados en baterías, grupos y re- 
gimientos. La extensión e importancia del 
objetivo a defender, número de baterías 
antiaéreas asignad2s a la defensa y condi- 
ciones del terreno, regulan el número de 
baterías de reflectores a emplear. Normal- 
mente, éstas se instalan independientemen- 
te alrededor del objetivo. Los reflectores 
antiaéreos se colocan escalonados en pro- 
fundidad, fermando una especie de red lo 
más tupida posible. La figura 4 muestra el 
esquema de una batería de reflectores anti- 
aéreos instalada para defender un objeti- 
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vo pequeño. La instalación se ha llevado 
a efecto en dos anillos:. lcs reflectcres Á, 
B, C, D, E y EF forman el anillo exterior, 
y los G, H e l el interior. Para mayor cla- 
ridad se omite la indicación de las restan- 
tes baterias. Los reflectores están enlaza- 
dos normalmente por teléfono con el 
puesto de mando de la Sección, y éstos, a 
su vez, con el de la batería de reflectores. 
El puesto de mando de la batería de re- 
flectores está colocado en las inmediacio- 
nes del de la batería antiaérea, para faci- 
litar la cocperación que en todo momento 
debe existir entre ellas. El enlace del re- 
flector A con el puesto de mando de su 
sección G se consigue por radio, por la di- 
ficultad del tendido telefónico entre las 
márgenes de ríos caudalosos. Además exis- 
te enlace radiotelegráfico entre el puesto 
de mando de la batería y el del grupo, 


La dificultad de la dirección de una 
batería de reflectores antiaéreos se dedu- 
ce claramente a la vista del esquema. La 
dispersión de sus elementos, enlazados ge- 
neralmente por líneas telefónicas, fácil- 
mente averizbles por bombardeos zéreos 
o fenómenos atmosféricos, cbligan muchas 
veces a los jefes de reflector a tomar iniciativas, resolviendo 
personalmente el momento de la iluminación según la situa- 
ción táctica del momento.:Los jefes de reflectores deben ser 
suboficiales de gran experiencia, decididos y perfectamente ins- 
truidos. 


En el empleo de un reflector merecen especial atención 
multitud de detalles. La figura 5 muestra un terreno propi- 
cio para la instalación de un reflector. Vemos instalado el re- 
fiector en una ligera cota. Ha sido colocado así para. que las 
cosas y los árboles no impidan su iluminación. Un poco avan- 
zado está colocado el fonolocalizador, en una hondonada, a 
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cubierto de interferencias scnoras de fábricas, etc. A retaguar- 
cia—unos 200 metros—ha sido montado el generador en un 
pequeño bosque, para impedir que el ruido del motor moleste 
a los escuchas. 

A so ó 100 metros del reflector se monta el visor teles- 
cópico de dirección, mediante el cual se dirige el reflector, 
una vez se encuentre en su hzz el aparato, utilizando el te- 
léfono. 

Hemos visto la colaboración que en todo mcmento debe 
existir entre los reflectores y las baterias antiaéreas montadas 
en su sector. 

La primera condición para poder disparar durante la no- 
che sobre un avión, es que le vea. Sólo eníonces el teleme- 
trista podrá llever a cabo su cometido y dar lcs datos de 
tiro ccrrespondientes. 

La batería de reflectores antiaéreos tiene la misión de ilu- 
minar los aviones enemigos de tal forma 
que posibilite la l¿bcr del telemetrista de 
la batería antiaérea. 
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objetivo). Hasta que los escuchas perci- 
ben la impresión central ha volado el apa- 
rato 2,5 kilómetros. El tiempo transcu- 
rrido desde la primera señal hasta la im- 
presión central se denomina “tiempo de es- 
cucha”. En ese momento empiez: n a bus- 
carle los reflectores, según los datos trans” 
mitidos por los fonolccalizadores. En vein- 
ticinco segundos deben h:zber “cazado” al 
avión. Á este espacio de tiempo se le lla- 
ma “tiempo de rastreo”. El avión enemi- 
go se encontrará en ese momento a to ki- 
lómetres del objetivo, y sólo dispone la 
batería antiaérea de cuarenta y cinco se- 
gundos para derribarle u obligzrle a reti- 
rarse. Este tiempo queda reducido al vue- 
lo de 4,5 kilómetros, toda vez que a una 
altura de bombardeo medio, el avión sol- 
terá las bombas tres kilómetros antes de 
llegar a la vertical del objetivo. En este 
ejemplo se ve claramente la perfección que 
debe alcanzar la cooperación entre las ba- 
terías antiaéreas y de reflectores, por el 
escaso tiempo disponible para cada operación, y. la perfecta 
instrucción que deben tener tedos los sirvientes de las mis- 
mas, ya que el fallo de uno cualquiera de ellos conduciría al 
fracaso de la defensa, 


Los reflectores y fonolocalizadores han alcanzado en su 
fabricación un grado de perfeccionamiento difícil de su- 
perar. 


A pesar de ello, su empleo presenta muchas dificultades, de- 
bidas en su mayor parte a influencias meteorológicas. Per la 
acción del viento se pueden deformer tento las ondas sonoras 
que se suponga al avión en una dirección totalmente distinta 
a la que en realidad se encuentra. La humed:d atmosférica 
abscrbe tanto la potencia de los raycs sonsros como la de los 
luminosos. Una ligera cepa de nubes dificulta la visibilidad; 
las zonas de bruma producidas por las fábricas desvía los ra- 
yos sonoros y lumincsos y acorta su alcance. De todos estos 


Se considera cumplida la misión al zorma de cietuvon hempo tiempo tiempo 
obligar a los ¿viones enemigos a retirar- lanzamiento de parto dbrir  de  * de 
de borzbas 


se sin descargar sus bombas o al ser 
derribados éstos antes de cumplir su 
misión. | 

La figura 6 indica la instalación de 
las baterías antiaéreas y de reflectores 
en función de su distancia al objetivo a 
defender. 


Supongamos que el servicio de escu- 
cha enuncia la presencia de un avión ene- 
migo a 20 kilómetros -del objetivo. In- 
mediatamente se pondrá en alarma la 
batería antiaérea. Los zperates fcnolo- 
calizadores perciben el ruido cuando el 
avión se encuentra a 15 kilómetros del 
objetivo (supongamos una instalación de 
dos anillos de reflectores, uno a cuatro 
kilómetros y otro a diez kilómetros del 
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fenómencs n2turales se deduce que a pesar de los perfectos 
aparatos y de la esmerada instrucción del personzl, se dificul- 
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ta en extremo, cuando no se imposibilita, la labor de lcs sir- 
vientes de los reflectores y fonolocalizzdores antiaéreos. 


V i Por la recopilación, 
e a COMANDANTE MURCIA. 
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PARACAIDISTAS 


EL PARACAIDAS: SU HIS- 


TORIA 


La película, la fotografía, 
muchas leyendas y una propa” 
vanda cuidadosamente organi- 
zada hzn popularizado el para- 
caidas. Lo que algunos consi- 
deraban como juego de circo, y 
que en las competiciones: de 
gran espectáculo despertaba 
una curicsidad a veces malsa- 
na, ha convertido en instru- 
mento de guerra este aparato, 
de una simplicidad extrema, 
pero de construcción costosa y 
delicada. | 


El pezracaídes no es re- 
ciente: Galileo ya se ocupó con 
seguridad de este problema. Los 
chinos también hace muchos 
años que lo cenocian, siendo a principics del siglo XIV cuan- 
do un misionero francés trajo a Europa uno de estos curiosos 
instrumentos, hecho de papel. Leonardo de Vinci, el genio pro- 
digioso, inventó un paracaídas de forma trapezcidal: el “Bal- 
daquino”, y zun cuando sus planos y dibujos se conservan, se 
ignora si llegó a construirlo. Un siglo más tarde, en el año 1617, 
un veneciano llamado Dernachio se lanzó desde una torre con 
un aparato de su construcción a base de una simple sábana, 
aterrizando sano y salvo. 


Mongolíier, al descubrir las singulares propiedades del 
aire caliente, zbandona el suelo en sus primeras máquinas 
ante el estupor de las multitudes. Sin embargo, tiene una in- 
quietud: el aparato desciende rápidamente, siendo muy gran- 





J. Garnerin desciende en paracaídas desde un globo en el 
Parque Monceau el 22 de octubre de 1797. 
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de el peligro de incendio. Para 
tratar de remediarlo, el inge- 
nioso constructor efectúa en 
Avignon una serie de ensaycs 
desde lo alto de una torre, que 
excitan la burla de los gaceti- 
lleros. Las experiencias triun- 
fan plenamente, y a un corde- 
ro depositado en una cesta le 
corresponde el honor de los en- 
sayos: la caída es rápida, pero 
el aterrizaje, normal, y el cord2- 
ro ¿bandona tranquilamente la 
cesta. Principia la conquista del 
aire, y los primeros glcbos se 
elevan. Blanchard se inquieta 
también por los peligros de in- 
cendio—que fueron catestrófi- 
cos en aquella épcca—, y cuel- 
ga un paracaídas de su globo, 
al cual una simple sacudida 
bastará para soltarlo. 


Se dice que son varios los presos que intentaron evadirse 
con aparatos de su construcción. Lo más corriente es que la 
aventura aczbase mal. 


LOS PRECURSORES 


Es necesario detenerse en los hermanos Garnerin, precur- 
scres del paracaídas moderno e iniciadores, si así se puede 


decir, de la Aeronáutica. En efecto, uno de estos hermanos 


fué el primero que vió la utilidad del globo cautivo como apa- 
rato de observación. Napoleón le nombró entonces inspector 
de la Escuela Militar de Globos de Meudon, título que no con- 
servó mucho tiempo. Desde lo alto de su globo los hermanos 
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Descenso de paracaidistas alemanes en las inmediaciones de Narwik. 


Garnerin saltaron al espacio provistos de un paracaídas de 
su invención. Su reputación se extendió rápidamente por toda 
Europa, y sus exhibiciones se pagaron muy caras, aparecien- 
do los periódicos de la época llenos de sensacionales relatos 
de sus proezas. Al perfeccionar su aparato consiguieron agran- 
darlo y rebajar su peso «a 12 kilos. El ejemplo de la familia 
fué contagicso, y a los célebres hermanos les sucedió una se- 
brina suya. pa | 


Más tarde un inglés, llamado Marceroni, modifica la es- 
tructura del paracaídas; otro, desconocido, tuvo la idea de 
colocar un crificio en lo alto del paracaídas, con lo cual las 
peligroszs oscilaciones del misme en el 
alre quedaron suprimidas. Al final del 
siglo XIX, Balwin, un emericanc, 
asombra al mundo suspendiéndose de ] 
un trapecio unido al paraczídas. Du- » 
rante todo el descenso trebaja a fuerza 
de puños, sin que ningún cinturón le re- 
tenga. En 1850 la pareja Boitevin causó 
sensación colgendo un trapecio a su pa- 
racaídas y realizando en él temerarias 
acrobacias. Madame Boitevin conservó 
durante mucho tiempo el “récord” del 
salto desde 2.000 metros de altura, sien- 
do curioso hacer constar el que este ““ré- 
cord” femenino no le fuera arrebatado 
hasta 1930, que lo consiguió una ale- 
mana. 


PRIMERAS EXPERIENCIAS 
MILITARES 


Hace más de sesenta años que el pz- 
racaidas empezó a llamar la atención de 
los Estados Mayores. En 1860, en Frezn- 
cia, un tal Jovis efectuó un descenso 
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desde 1.000 metros de altura ante una 
Comisión de oficiales franceses. 


Años más tarde el Ejército alemán 
efectuó los primeros ensayos. El 16 de 
abril del año 1889 reuniéronse en el aero- 
dromo del Cuerpo Alemán de Aviación 
Militar el Jefe del Alto Estado Mayor, 
conde de 'Waldersee, y el entonces Jefe 
del Cuartel general, conde Schliessen. 
Con ellos, numerosos oficiales de alta 
graduación aparecieron en la pista de 
prácticas de Schoeneberg para presen- 
ciar un lanzamiento de paracaídas del 
aeronauta norteamericano Lercux, que 


había ido a Alemania para recoger su 
globo, arrastrado por el viento hacia alta 
mar después de efectuar un salto en la 
costa americana, y salvado por un va- 
por alemán. En esta ocasión Lercux 
atendió la invitación hecha por gran 
numero de oficiales del Alto Estado Ma- 
yor alemán de efectuar un salto desde 
un globo militar; con ello el Mando del 
Ejército slemán pudo demcstrar por pri- 
mera vez interés por un salto realizado 
con paracaídas, y sería curioso encontrar en la actualidad las 
conclusiones sacadas por el Estado Mayor en aquel tiempo. 


Cincuenta años más tarde el paracaídas se ha convertido, 
dentro de las fuerzas armadas de las principales potencias del 
mundo, en equipo corriente de una tropa especial, que de él 
recibe su nombre. 


De un globo el salto es relativamente fácil, y hasta el año 
1912 todos los saltos con paracaídes habían sido hechos de 
esta manera. En dicho año y en la ciudad de San Luis, un nor- 
teamericano, con un pzracaídas muy pesado y embarazoso que 


se hallaba ajustado al avión, se lanzó al espacio, corriendo el 





. Maniobras de tropas paracaidistas en el norte de Inglaterra. 
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Entrenamiento de paracuidistas en la torre de prácticas. 


grave peligro en el momento del szlto de ver la tela colgarse 
en uno de los innumerables cables que llevaban lcs aparates 
de la época. Este logrado intento encontró pronto una serie 
de imitadores en todos los pzíses, y al año siguiente Pegout 
saltó desde su “Blerict” desde 200 metres de altura, aterri- 
zando sín ninguna dificultad, pero no expresando el deseo de 
volver a rezlizarlo. 


LA GUERRA DE 1914-1918 


En agosto de 1914 se enfrenten las primeras tripulacio- 
nes aéreas y las caiídes son atroces, no existiendo ninguna es- 
perenza de salvación. Los hcmbres, intactos, junto con sus 
máquinas desamparadas, se ¿plastan contra el suelo. Tcda la 
guerra continuará lo mismo, y centenzres de hombres que se 
podian haber recuperado perecieron por felta de equipo. (Ac- 
tualmente el porcentaje de hombres salvadcs es muy grande 





* 


34 


Junto 1953 


en los ejércitos beligerantes, llegando a 
veces hasta alcanzar más del 35 por 
100.) Al final casi de la guerra europea 
varias unidades, tento de una parte co- 
mo de la otra, fueron equipadas con 
parzcaídas. El artefacto era aún emba- 

) razoso y molestíba a las tripulaciones en 
su tarea, 


Durante esta guerra los globos cau- 
tivos floten en gran número scbre el 
frente, convirtiéndose en un seductor ob- 
jetivo para la Aviación, que entonces na- 
cía. Al aprcximarse un avión de caza, los 
observadores tenían que errojarse sin 
vacilar de le barquilla, toda vez que si 
lcgraban algún-impacto sobre el globo, 
ex stía el peligro de que hiciera inme- 
diata explosión. En este aspecto el par 
rac.ídas se convirtió en un permanente 
instrumento, ¿bsolutamente indispensa- 
b:e y de uso muy frecuente. 


Es en octubre de 1915 cuando el pa- 
rzcaidista encuentra por primera vez su 
empleo en el combate, al depositar el 
Servicio de Información francés un adua- 
nero al norte de Hirson, encargado de 
hacer saltar la línea Maubeuge-Hirson, 
cuyo agente debía ser recogido unos días 
más tarde por un avión. Este descenso 
sobre terreno enemigo abre la era de las 
fameos:s misiones especiales por medio 
de paracaídes, o bien depositados en la 
retaguardia enemiga por avicnes. En el 
verano de 1918 el oficizl francés Tenien- 
te Evard emprendió la terea de hater 
descender un grupo de paracaidistas en 
la retaguardia alemana provistos de ex- 
plosivos y con la misión de destrucción 
y sabotaje. 


Pero la paternidad de un proyecto de 
empleo de parecaidistas como método 
nuevo de combzte recae en Mitchell, Jefe 
del Cuerpo de Aviación americana en 
Francia, que concibió la idea de invadir Alemania por vía 
¿érea en el curso de 1919. Unos 2.000 aviones de transporte 
depositarízn en diferentes puntos del territorio enemigo una 
división entera, estando esta acción precedida de una suelta de 
grupos de paracaidistas, encarg: dos de apoderarse de zero- 
dromc3s y de desorganizar la retaguardia del adversario. La 
guerra tocaba a su fin, y el Alto Mando ¿liado se apertó de 
esie provecto, considerado además como fantástico e irreali- 
zable. Mitchell pesó a engrosar el grupo de gr:ndes incom- 
prendidos; pero doce años más tarde conseguía su revancha 
el tomar los rusos sus ideas casi íntegres. 


LA POSTGUERRA 


En la actualidad, ccmo quiera que el parecaídas es un apa- 
rato de funcionamiento seguro, ¿penas puede imaginarse qué 
audac'a y qué dominio de sí mismos tuvieron que desplegar 
los hombres que se lanzaron.los primeros al abismo: confián- 
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dose a las imperfectas e inseguras construcciones de sus para- 
caídas. Con el desarrollo progresivo de la Aeronáutica, el uso 
del paracaídas quedó también zparejado a les más temerarias 
acrcbacias, y su valor como instrumento de salvación adqui- 
rió cada vez mayor reljeve. 


Al acabar la guerra 1914-18, Europa, extenuzda, dejó a 
América el cuidado de ccuparse del pzracaídas. Los ingenie- 
ros buscaron mejorarlo, siendo el delicado problema del ori- 
ficio en la parte superior el que más retiene su atención. El 
constructer americano Irving aportó los últimos perfecciona- 
mientos, y en el año 1919 consiguió él mismo uno de los pri- 
meros descensos con abertura retardada, szltando desde 600 
metros, no abriendo el par. caidas hasta lleger a los 200 y 
aterrizando perfectamente. Fuercn las formaciones éreas 
americanas las primerzs a quienes se dotaron de paraczídas. 
No ocurrió lo mismo en Europa, donde fué necesario que ocu- 
rriesen accidentes muy sonadcs de aparatos militares de di- 
versos países para que los Gcbiernos introdujesen el paracaí- 
das ccmo boya de salvamento, y esto 
aun con una lentitud increíble. 


En la guerra de 1914-18 fué donde 
por primera vez se intentó repetida men- 
te con éxito lanzar patrullas y agentes 
a retagusrdia de las líneas enemiggs, lo 
que indujo a muches naciones a ver la 
misión del paracaidista sólo en la reali- 
zación de voladurzs y en la destrucción 
de instalaciones de importencia vital del 
enemigo. En el mundo prevalecía la cpi- 
nión de que los paracaidistzs eran aven- 
tureros y candidatos a la muerte, que 
aislados o en pequeños grupos eran lan- 
zados ccn objeto de realizar actos de sa- 
botaje, espicnaje, encergados de difun- 
dir una propaganda disolvente o de pro- 
vocar constante desasosiego entre la po- 

«ación civil, 


En su libro titulado “Tropas para 
caidistas e Infantería aérea”, el Coman- 
dante Schuttel reproduce una cpinión 
muy ilustrativa del escritor militer fran- 
cés Comandante André Lzngeron, que 
escribe en un trabajo publicado en 1937 
lo siguiente: “Todo legionario del aire 
debe poder convertirse en un buen agen- 
te. Debe hablar la lengua del país, sz ber 
conducir un coche y una motocicleta; 
debe estar en condiciones de modificar su 
aspecto, de disfrazarse; debe saber na- 
dar, salter, correr y trepar, y saber ma” 
nejarse con el telégrafo y la rediotele- 
grafía. De esta manera puede emplear 
todos los recursos que le ofrece el país 
para su protección y para el cumpli- 
miento de su misión.” Langeron hece 
también propuestas sobre la vestimenta, 
que, en su opinión, debe poder transfor- 
marse con rapidez. 


Hasta el año 19309, en las discusio- 
nes de la prensa mundial y en los juicios 
de muchos técnicos militares manifestó- 
se una y otra vez un gran escepticismo 
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frente a la nueva arma. Se sentían inclinados a consider: rlo 
todo ello como una especie de juego militar de efecto teatral. . 
Sin embargo, se consider: ba el paraczídas como instrumento 
indispens. bie de salvación para la tropa de Avi:c'ón, pero de- 
clarando descarriado el pensamiento de emplezrlo para lanzar 
con éxito grandes unidades militares de potencia comb..tiva. 


INTERMEDIO RUSO 


Los scviets empezaron a hacer un deporte de los scltos 
con paracaidas, deporte que interesó a amplias esferas y en- 
contró muchos adeptos, y como quiera que en el uso del pa- 
raceídas vieron un especial valor militar, el salto desde torres 
y también desde aeroplanos lo ccnvirtieron, mediante hábil 
prop: ganda, en un verdadero deporte popular. 


Barrido per la tormenta el viejo Estado Mayor ruso y juz- 





Paracaidistas americanos con su equipo completo, 
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cando atrasadas sus concepcicnes estratégicas, los jóvenes je- 


tes del Ejército bolchevique pudieron improvisar a placer. 
Fueron los primeros en tomer las teorías abandonadas del 
General Mitchell, perfeccionándclas y poniéndolas en prácti- 
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nica del salto, al principio desde el suelo y más tarde en el 
aire. 


Aviadores e ingenieros acometen el problema, secundados 
por médicos, que siguen los ensayos y se ocupan de las reac- 


Paracaidistas formados en un aerodromo de la U. R. $. $. 


ca. No tardaron en formarse en la Unión Soviética tropas es- 
peciales, que fueron instruidas para cumplir las más variadas 
misiones a espaldas del enemigo. Lzs autoridades militares 
crean la primera escuela, donde los alumnos aprenden la téc- 
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ciones físicas de los candidatos. Según los rusos, el principal 
obstáculo a vencer en el hombre es el miedo al vacío, y por 
ello se pusieron a estudiar las reacciones del corazón, de la 
respiración, del estado de los nervios y de los ojos. Bastantes 
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médicos rusos no dudaron en saltar ellos mismos para expe- 
rimentar en sí las reacciones observadas en el aire. Estos es- 
tudios tenian ante tedo un objetivo: saber en qué estado fis)- 
co entablaría combate el paracaidista inmediatamente después 
de su aterrizaje. 


En las maniobras soviéticas fueron empleadas y probad:s 
tropas de paracaidistas, lanzándolas a centenares a espaldas 
del supuesto «nemigo. Simultáneamente fueron formadas en 
eran medida tropas de desembarco «aéreo, c sea tropas que 
eran desembarcadas mediante aviones en el lugar a conquis- 
tar y asegurar por los soldados que realizaban el salto. Con 
ello, en la formación y desarrollo de las unidades de paracai- 
distas los stwiets se habían adelantado en varios años a todas 
las demás potencias. Las maniobras proporcionaban a los je- 
fes soviéticos la convicción de que esta infantería del Aire 
era capaz de intervenir en una batalla con importancia de- 
cisiva. 

A pesar de la gran ventaja conseguida en la formación 
de las tropas paracaidistas y de desembarco aéreo, los soviets 
no han encontrado posibilidad de emplear eficazmente en la 
presente guerra esta tropa escogida en una acción ofensiva de 
eran estilo. 


TROPAS PARACAIDISTAS 


Fué Alemania la primera nación que en la creación de tro- 
nas paracaldistas partió de bases y supuestos distintos. Según 
esto, debía crearse una tropa de buenos soldados que encajara 
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en el marco de las fuerzas armadas, y que en una operación 
de gran estilo pudiera llevar el combate allí donde otras armas 
no pudieran emplearse por estar ligadas o adscritas al suelo. 
íl General de Aviación Student, encargado por el Mariscal 
Goering de la creación, desenvolvimiento e instrucción de las 
tropas paracaidistas, convirtióse en el verdadero forjador de 
esta idea. Con fe inquebrantable en el valor de sus tropas, me- 
diante una labor infatigable y en constante lucha con los es- 
cépticos y las dificultades, el General Stundent creó en Alema- 
nia esta nueva Arma de gran potencia combativa. 


Los éxitos de las tropas alemanas de paracaidistas en la 
guerra actual han justificado el planeamiento de las mismas. La 
primera gran prueba fué hecha al comienzo de la campaña 
del Oeste, con éxito serprendente. Eben-Emael, el Canal de 
Alberto y Rotterdam son nombres que ya no quedarán olvi- 
dados en la historia de la presente guerra por estar liga- 
dos de la manera más íntima al concepto paracaidista. Pero 
fué en Noruega seguramente donde el Mando alemán pudo 
recoger las primeras experiencias de guerra hechas con esta 
nueva Arma. Las acciones llevadas a cabo en la campaña del 
Oeste y el triunfo de Creta abrieron al mundo los cjos con 
respecto al importantísimo papel que la misma podía desem- 
peñar en la guerra actual. Una aparente utopía se había con- 
vertido en realidad. 


El paracaidista debe estar magníficamente instruido y 
“hecho” de manera especial para sus funciones, El salto desde 
el aparato a una eltura desde la cual no se pueden distinguir 
los detalles del terreno, en medio de un país ocupado por el 
enemigo, y la inseguridad a ello ligada sobre lo que ha de 














paracaidistas rusos desde aviones cuatrimotores de transporte “Máximo Gorka”. 
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ocurrir en momento inmediato, exigen los nervios más acera- 
dos y el más alto valor viril. Los acontecimientos inminentes 
deben ser conocidos y familiares a cada uno de estcs hom- 
bres, que, llevados por los aparatos de transporte sobre el esp2- 
cio de operaciones previsto, saltan de sus aparatos en rápida 
sucesión, para en unos segundos quedar asentados sobre el 
suelo extraño, y entonces con la mayor rapidez reconocer la si- 
tuación propia y tomar contacto con sus compañeros, Como 
quiera que al posarse en tierra no puede evitarse una cierta 
dispersión, que viene a ser de ro a 20 metros de hombre a 
hombre, cada uno de ellos queda confiado a sí mismo y es 
combatiente aislado. Esto tiene aplicación, tanto para el Jefe 
del Regimiento como para los demás Jefes; para el soldado de 
transmisicnes como para el zapador, el sanitario y todos los 
demás que en esta tropa se encuentran para cumplir misiones 
especiales, 


Una vez en tierra, la primera misión del paracaidista es to- 
mar contacto con sus compañeros, para que, con la mayor ra- 
pidez posible, el pelotón, compañía, batallón o regimiento es- 
tén firmemente en manos del Mando. El más pequeño grupo 
debe estar en condiciones de mantener en jaque, con rudeza y 
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Maniobras de las tropas paracaidistas rusas. 


arrojo, a un enemigo numéricamente superior. Esto sólo: lo 
realizan hombres penetrados de arrojada decisión y conscien- 
tes de su misión, capaces de poder scportar la incertidumbre 
acerca de la situación propia. La instrucción y preparaciones 
generales de cada uno de estos hombres corre paralelamente 
con la constante Organización de la tropa y el mejoramiento 
de las armas. De esta menera surge una tropa organizada hasta 
en sus menores detalles y armada para todas las misiones, cons- 
tituyendo una reunión de todas las armas imaginables que se 
prestan para el transporte aéreo y el lanzamiento. 


Una organización vital dentro de las tropas paracaidistas 
es el servicio de abastecimientos y reserva. Al quedar separada 
de la base propia, queda la tropa abandonada exclusivamente 
a la ruta de abastecimiento por aire, y las formaciones de vue- 
lo que en un principio llevaran a los paracaidistas por encima 
del enemigo, son las que luego, en incansables vuelos, reali- 
zados irecuentemente sobre potentes defensas terrestres y 
aéreas, han de llevar a los que ahora combaten en tierra el 
abastecimiento necesario, que es arrojado sobre la zona de 
operaciones en paracaídas especiales. 


Son también las escuadras de transporte las que, después 
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de crear a los paracaidistas una posibilidad de desembarco, lle- 
van a las tropas de desembarco aéreo que se emplean como 
refuerzo. Estos primeros desembarcos en aerodromos que se 
acaban de conquistar son necesarios hacerlos en gran parte 
bajo intenso fuego enemigo y plantea las más altas exigencias 
de pericia y sangre fría de las tripulaciones de vuelo. 
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Las acciones de las tropas paracaidistas han demostrado 
que con esta nueva Arma pueden conseguirse éxitos decisivos 
que otra no podría lograr en esta forma. Ánte el mundo apa- 
rece entonces esta tropa como un Arma que posee un verda- 
dero valor de combate, y con la cual han de contar todos los 
Estados Mayores. : 


Por la recopilación, 
CAPITAN O'CONNOR. 
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Cálculo gráfico de perfiles comprimidos 


Por JOSÉ FERNÁ*IDEZ AMIGO, de la Escuela de Ingenieros Aeronáuticos. 


La aplicación de las normas técnicas dispuestas en el Re- 
eglamento para la “aplicación del Decretc sobre restricciones 
del hierro en la edificación, resulta bastante er gorrosa cuan- 
do sea preciso el cálculo del pandeo en la for:aa que marca 
el apartado e) del artículo 3." 

mM Je 

q 
el coeficiente 
da caso, desde 1 


Dispónese, en efecto, que se emplee la fórraula 


n la que y es la sección, P la carga centre da, ” 
de trabajo y « un coeficiente que varía en 2 
a 
Ko siendo £ “la 
longitud e í el radio del giro mínimo, lo hace de o a 250 (má- 
xima admitida), de acuerdo con los valores correspondientes 
a una tabla en la que aparecen también indicadas las dife- 
rencias proporcionales a fin de facilitar las interpolacicnes. 
Se comprende fácilmente que dicho cálculo, 21 no ser directo 
e inmediato, resulta un poco pesado por los tanteos que es 
precisc hacer comprobando en cada perfil supuesto, que re- 
une la doble condición de tener la sección neceseria para un 
valor , correspondiente a su esbeltez. No nos referimos, im- 
porta aclarar esto, al ingeniero especializado en la materia, 
ya que a éste, o bien le bastará un sclo tanteo, o empleará 
los perfiles que le marque én cada casco el Stahl im Hochbau, 
calculedo ya precisamente con arreglo a las mismas normas 
(Tabla de valores correspondientes a wm Y 1) que sigue nues- 
tro Reglamento, sinc al proyectista en general para quien el 
cálculo de entramadcs metálicos sea tan sólo un aspecto par- 
cial de su actividad. Quisiéramos que a éste sí le pareciera 
útil e interesante nuestro trabajo. 


hasta 14,78, a medida que la esbeltez ! = 


Aungue sea innecesario, queremos comenzar justificando 
la utilidad general de los métodes gráficos, ya que es corrien- 
te aún la objeción de que su empleo debe ser limitado en tedo 
lo posible a causa de su menor precisión. 


En el caso particular de que nos ocupamos, es cierto que 
los valcres obtenidos son mencs exactos que los que pueden 
hallarse con la aplicación de las fórmulas mediante una serie 
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de tanteos; pero no es menos verdad que la precisión teórica 
ni es posible sea alcanzada por ningún medio, ni nos es ne- 
cesario ni siquiera conveniente. La Ingeniería, nc lo olvide- 
mos, es una ciencia práctica. 


En efecto, ¿qué se consigue calculando exactamente el 
perfil que para una determinada longitud soporta una carga 
también fijada, si en la práctica ni la longitud será la misma, 
ni la carga la prevista, ni el perfil comercial aquel que haya- 
mos hallado teóricamente? En una armadura, por ejemplo, 
hemos de partir de unzs cargas aproximadas, de unas sobre- 
cargas estimadas con gran amplitud de variación sobre las 
reales, y construir de ordinario un cremona con errores que 
se acumulan sucesivamente a medida que avanza su trazado; 
suponiendo, además, que los nudos, bien roblenados y acar- 
telados en la práctica, están absolutamente libres. ¿Cuál no 
será el error con que aparezcan los esfuerzos de los diferen- 
tes elementos de la misma? ¿De qué nos vale una exactitud 
en el cálculo de la pieza partiendo de una carga que arrastra 
tantas causes de inexactitud? 


Y por añadidura, será caso poco frecuente que los perfiles 
del catálogo sean en cada caso los que precisamente necesite- 
m0Cs; pero ¿ún será más extraño que los que empleemos, lle- 
eado el caso de ejecutar el proyecto, coincidan con las espe- 
cificaciones correspondientes que para cada uno venían deta- 
ladsmente reseñadas, a causa de tolerancias y peculiaridades 
de fabricación. En estas condiciones se comprende que: el em- 
pleo del ábaco que acompañamos se encuentra plena y total- 
mente justificado. 


Veamos su descripción. Existen en él, ccomo puede verse, 
tres columnes verticales: la de la izquierda está graduada en 
kilogramos, correspondientes a. la carga axial que ha de so- 
portar la pieza; la del centro tiene unos coeficientes a, que 
relacionan: la esbeltez y el valor de q, y la de la derecha, 
otros b, dependientes del radio de gire mínimo de cada pieza 
y de su sección, para los perfiles que aparecen especificados. 
A1 pie del ábaco hay una tabla de coeficientes de longituras, 
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en que se indican los valores de a + hb correspondientes a 
cada longitud de la pieza. 


Su empleo no puede ser más sencillo: basta, en efecto, 
apoyar una regla o borde de un papel en el punto de la pri- 
mera columna, en que está indicada la carga de que se trata, 
y hacerla pasar también por un punto cualquiera de la co- 
lumna tercera, correspondiente a un perfil determinado, ha- 
ciendo mentalmente la suma de a y b, que aparece en dicha 
alineación: si es mayor o menor que el valor de a + bh que 
marca la tabla de cosficientes para la longitud fijada, baja- 
remos o subiremos el apoyo derecho de la regla hasta conse- 
guir el menor valor por exceso, que corresponderá al perfil 
que viene especificado en la parte derecha de la columna b. 


Vemos, pues, que todo el tanteo ha quedado simplemente 
reducido a unas cuantas sumas mentales de dos números sen- 
cillos, 


Claro es que, como para maycr generelidad hemos cons- 
truído el ábaco para hierros |_"T LA y 31, las soluciones 
posibles son verias, e incluso ocurre que existen perfiles más 
bajos que otros en la columna de la derecha, teniendo, por 
el contrario, un valor mayor de h. Esto no tiene nada de ex- 
traño considerando que el radio de giro (del que es función 
el velor de b) no depende sólo de la sección (determinente 
de la altura respectiva en la columna de la derecha), sino 
también de la forma de la pieza, per lo que si consider: cio- 
nes de montaje no nos obligan a otra cosa, será en cada caso 
conveniente ¿doptar el perfil que esté más bzjo cuando exis- 
tan dos a diferente altura con el mismo radio de giro, y con 
mavor razón son preferibles los perfiles que tienen un coefi- 
ciente b mayor que otros situados por encima de ellos. 


Los problemes inversos que pueden presentarse se resuel- 
ven ten sencillamente, que los pesamos por alto. 


Una observación necesaria es la de indicar que el ábaco 
está calculado para un coeficiente de trebajo de 1.300 kilo- 
gremos/centímetro cuadrado, media de los valeres—1.200 
y 1.400—<que fija nuestro Reglamento ccmo extremos. Cla- 
ro es que el ábaco sirve para toda clase de tensiones ad- 
misibles, sin más que considerar como cargas axiales el ya- 
lor P* = ES 


1300 a 
, Siendo P la carga que se nos da y ss, el 


e 


coeficiente de trabajo. 


Aún se ha de añadir que si bien la columna de la izquier- 
da 2dmite todas las interpoleciones y extrapolaciones que pre- 
cise según la ley logarítmica en que está construída, la de la 
derecha no puede considerarse como continua, sino escalona- 
da en los puntos determinzdos a cada perfil, y en la central, 
aunque puede interpolarse pcr estimación aproximada, no 
crbe extranolación alguna, ya que los puntos situados por en- 
cima de ella corresponden a esbelteces superiores a las admi- 
tidas por los Reglamentos, y las inferiores, a otras negativas, 
carentes de todo sentido y significación. 
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Creemos, por último, interesante exponer los valores que 
hemos obtenido para comprobar el ábaco, a fin de que nos 
sirva como ejempl: de aplicación y prueba de su exactitud. 


Trazzndo una línea que pase por el valor a== 22 y 
b = 13,34, leemos en el ábaco que corresponden P = 4.600 
kilogramos de carga a un angular 110 X 1o, con una longi- 
tud / = 342,5 cm. (por interpolación en la tabla de coeficien- 


. tes); pues bien: como quiera que en el S. 1, H. (Stal im 
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Hochbau) no están calculados estos angulares más que para 
P.14 

13 
4.940,6 kg., observando que para el perfil 110 X 10 está si- 
tuado entre los 5.090 y 4.780, que a su, vez corresponden a 
longitudes /= 340 cm. y 1 = 350, que comprenden al va- 
lor 342 que cbtuvimos gráficamente. 





a. 


1.200 y 1.400 kg./cm*, buscamos el valor P? = 


Análogamente, para el angular 35X4, a=23,5, b=8,32, 
tenemos a + b= 31,82,1= 154, p = 200, y P' = 312, com- 
prendido en el S. 1, H. entre los p? = 320 y 290 para los va- 
lores de l¿ = 150 y 160, respectivamente. Y del mismo modo 
para la combinación "| |”, formada por dos “| de 16, 
a=23 y b= 14,19, leemos en a+ b= 37,19, (= 524, 
P = 6.500 y P*:= 6.994; valor que en el S. 1. H. está com- 
prendido entre el 7.880 para ¿ = 500 y el 6.510 para l = $50. 


Hasta aquí, según vemos, existe una exactitud casi mate- 
mática; pero hemos de insistir en que no concedemos a este 
hecho demasizda importancia, pues aun para un valor que 
no lo sea, por error de coincidencia precisa o dibujo, la cosa 
no tiene trascendencia alguna dentro de los límites en que 
estamos operando y de la precisión con que se ha delineado 
el áb=co. Así, por ejemplo, efectuando gran número de com- 
probaciones sistemáticas, hemos tropezado en una ocasión en 
un cierto errcr aparentemente apreciable, pero que es fácil 
reducir a sus justos límites, Fué para la combinzción _|]|_ 1o, 
a = 19,5 vb = 13,28, en que leímos P = 18.000 kilcgramos, 
P”? = 10.368, para ¿= 190 cm. (a+ bh es igual a 32,78); 
el S. 1. H. da, en cambio, precisamente para el valor 1 = 190 
centimetros, P? = 20.400, o sea un error de 1.000 kg. apro- 
ximademente. Basta, sin embargo, una sencilla regla de tres 
simple, 


20400 14 








> » y Y 12,31, 


19368 0 


para comprobar que adoptando los valores del ábaco obtene- 
mos tan sólo la diferencia de hacer trabajar el hierro a 1.231 
kilogramos/cm?, en vez de los 1.300 a que pretendíamos ha- 
cerlo; error completa y absolutamente admisible. 


Aún podemos añadir que el ábaco puede utilizarse tam- 
bién para el cálculo de piezas sometidas a extensión, sin más 
que hacer pasar la línea correspondiente por el punto infe- 
rior de la columna central b, ya que a él corresponde una es- 
beltez cero y un coeficiente vw = 1, sin necesidad, como es 
lógico, de considerar en este caso los valores de radio de giro 
o longitudes. 
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lo empleo del “Messer 21047 0 la hata dl ln 


Por el Teniente coronel RODRÍGUEZ, Ingeniero aeronáutico. 


La batalla del Atlántico parece haber entrado en una nue- 
va fase, caracterizada por la participación de la Aviación 
anglosajona en la lucha contra el submarino. 


Los aliados, desde hace tiempo, protegen sus convoyes, no 
sólo con unidades de superficie de sus Marinas de guerra, 
sino por aviones catapultables, embarcados en mercantes, 
dotados de cargas de profundidad, para emplearios contra los 
submarinos del Eje. Frecuentemente puede observarse que 
con las listas de barcos mercantes hundidos se publica la de 
- los aviones derribados por la artillería de los submarinos. 
De esta forma, al contrabloqueo que supone la campaña 
submarina—problema vital, según repetidas declaraciones de 
altas personalidades políticas inglesas y norteamericanas— 
contestan las Naciones Unidas haciendo intervenir en la lu- 
cha a la nueva Arma de Aviación, en parajes que le habian 
estado vedados hasta ahora por la limitación del radio de 
acción de sus aeroplanos. 


Ya, desde el primer. año de entrada en el conflicto, se 
apresuró Norteamérica a disponer de bases aéreas en Groen- 
landia e Islandia, como medio eficaz de protección de sus 
convoyes a Inglaterra y posteriormente al norte de Rusia. 


Con los nuevos progresos en radiolocalización y aumento 
de velocidades y autonomía pudo el submarino extender su 
esfera de acción, interceptando los convoyes fuera de la 
zona vigilada por la aviación de bases terrestres, llegando asi 
en su cifra de hundimientos a rebasar el millón de tonela- 
das mensuales. A este recrudecimiento de la campaña han 
contestado inglaterra y Norteamérica, según se desprende de 
las noticias de Prensa, de declaraciones del primer ministro, 
Mr. Churchill, y del hundimiento del “Ránger”, creando una 
tupida red de protección aérea, de la que forma parte, ade- 
más de la aviación de bases terrestres en América, Islas Bri- 
tánicas, Groenlandia e Islandia, una aviación de acompaña- 
miento de los convoyes, bien con aviones catapultables, do- 
tados de características análogas a las de los aeroplanos de 
tipo destructor—gran velocidad y relativamente pequeña 
carga destructora, conseguida a costa de sacrificar algo «e 
aquélla—, bien con aviación embarcada en portaviones, si- 
tuados, probablemente, en forma escalonada en las rutas de 
los convoyes. 


Por ese medio consiguen los aliados una continua vigilancia 
de la zona que les interesa, modificándose el antiguo concepto 
de dominio naval por éste, compartido con un dominio parcial 
aéreo, ya que la limitación de la autonomía de los actuales 
aviones no permite conseguir más que un dominio local en 
determinadas zonas del océano. 


Esta intervención de la aviación contra el submarino pre- 
senta a la técnica de aviación del Eje un nuevo problema 
urgente, que debe superar tratando de la adaptación de su 
aviación para que esté en condicicnes de interceptar los con- 
voyes, valiéndose por sí misma contra los ataques de la avia- 
ción enemiga, de potencia restringida por lo menos en canti- 
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dad, por su condición de embarcada. ¿Ha encontrado ya la 
técnica alemana solución a este problema? 


Antes de entrar en el examen de los distintos tipos de 
avión que posee el Eje, que con ligeras reformas estén en 
condiciones de incorporarse a esta fundamental tarea de ata- 
que al tráfico marítimo enemigo—que fué exclusivamente des- 
empeñado en anteriores épocas por los buques de superficie, y 
en la guerra actual por los submarinos principalmente—cree- 
mos 2ltamente interesante para nuestros lectores referirnos a 
alguncs pasajes del artículo aparecido en la Revista de Mari- 
na correspondiente al mes de abril de 1943, en el que se hace 
un estudio concienzudo y documentado de la campaña sub- 
marina. 





Restos de lo que fué un petrolero, después del ataque aéreo 
(fotografía tomada desde el avión atacante). 


Creemos interesantísimo referirnos a este artículo, pues 
sólo una perfecta coordinación entre el Arma submarina y la 
Aviación será capaz de obtener de ambas el rendimiento má- 
ximo, exigido para superar aspecto tan trascendental, más 
bien decisivo, de la guerra moderna. Sabe, en efecto, el lec- 
tor que actualmente—y mucho más en el futuro, si se tienen 
en cuenta las posibilidades de invasión del continente euro- 
peo por las potencias anglosajonas—la cuestión de suminis- 
tros regulares a las bases de partida de los ataques tiene im- 
portancia capital para el desarrollo de las futuras operaciones. 


Herido, en efecto, el oso ruso y despojado de zonas in- 
dispensables a su supervivencia, ha quedado destruida sensi- 
blemente en estos dos años su acometividad. Puede ser que 
Alemania considere ahora mucho más interesante dejarlo 
agotarse en ataques infructuosos que lanzarse ella misma a 
<u acoso a través de regiones esteparias, en las que el equi- 
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po de cazadores tiene que ¿compañarse de impedimenta con- 
siderable que le permita hacer frente a todas las necesida- 
des que la inmensa región es incapaz de suministrarle. Inte- 
resa, por el contrario, a Alemania profundizar en sus ata- 
ques a las comunicaciones marítimas, haciendo intervenir a 
su aviación en zonas que hasta ahora le estuvieron prohibi- 
das por la limitación de su radio de acción. Y estos ataques 
deben llenar el doble objeto de interrumpir los suministros a 
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Rusia y atacar a la industria de producción americana en sus 
únicos puntos vulnerables: las líneas de suministro. 


En el artículo antes citado se recogen en un cuadro este- 
dísticas de hundimientos por las distintas Armas hasta di- 
ciembre de 1942, comparando estos datos con los result: dos 
de la campaña submarina de la Gran Guerra y ampliándc- 
los nosotros con los sacados de los partes oficiales alemanes 
desde enero a mayo de 1943: 


TONELAJE HUNDIDO POR LAS POTENCIAS DEL EJE HASTA DICIEMBRE DE 1942 Y POR ALEMANIA DESDE 
ENERO A MAYO DE 1943 





E 














Por Por buques 
E-P-O CAS TOTALES 
submarinos de superficie 
Año 1939. ....ooooomoo». 624.700 557.800 48.900 
Promedio mensual. ... 156.170 
| 
o 7.596.000. 4.375.300 ¡ 788.700 
Promedio mensual.... 633.000 
AÑO 1 a io 8.796.600 | 4.063.800 649.700 
Promedio mensual. ... 733.000 
AñO Ad tata | 11.436.500 8.792.000 660.400 
Promedio mensual... . 953.000 
Enero a mayo de 1943. .| 2.751.100 | 2.440.700 ¡ 21.500 
Promedio mensual. . 550.200 
| 
TOTALES ia 31.205.100 | 20.229.600 | 2.169.200 
Promedio mensual. 693.400 449.500 48.200 
Promedio mensual en la campaña de 1915 
A a a o gta 321.800 





Las deducciones que allí se hacen, refiriéndose a las cifras 
registradas hasta diciembre del año 1942, son les siguientes: 


“a) La acción conjunta contra el tráfico marítimo an- 
glosajón continúa. en progresión creciente desde el 
comienzo de las hostilidades. 


”b) De todas las armas empleades, la de mayor rendi- 
miento es el submarino. 

La campaña submarina actual presenta aspectos 
muy distintos a la llevada a cabo en 1915 a 1918.” 


”c) 


En efecto, el promedio mensual de destruccicnes desde el 
año 1939 hasta diciembre de 1942 sube en 1940, hundiéndo- 
se 4,05 veces el tonelaje mensuzl hundido en 1939; en 1041 
asciende 2 4,69 veces el del año 1939; en 10942 a 6,4 veces. 
Sin embargo, en los cinco meses transcurridos de 1943 no se 
cumple esta condición, disminuyendo el prcemedio mensual, 
por submarinos y aviones, a 550.200 tonelades, descendiendo 
así a algo más de la mitad (a 0,537) del correspondiente 
2 1042. 

El subsecretario de la Mzrina norteamericana, Knox, sale 
al paso de lcs optimismos prematuros que pudiese despertar 
en sus compatriotas este rápido descenso en los hundimien- 
tos, tanto por submarinos como por aviación, previniéndoles, 
por si se tratase únicamente de una reagrupación o prepara- 
ción para una nueva forma de ataque. 


Respecto a la condición 6), se observa, en efecto, el man- 
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Por lanchas 6 i 5 | 
r aviones uques 
torpederas is Submarinos de | PANChaS Aviones 
superficie | torpederas 
18.000 89 | 8 3 
| | 
239.500 2.192.500 58 10 3 29 
| 199.900 3.883.200 46 S | 2 44 
348.700 | 1.635.400 ar 6: 3 14 
| 
| 
288.900 89 1 10 
| | 
| 
788.100 8.018.000 65 7 2 26 
17.500 178.200 
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tenimientc por el submarino de un mayor rendimiento, com- 
parado con el de aviación, que es el Arma que le sigue en efi- 
cacia. Esta diferencia entre tonelajes hundidos por una y otra 
Arma disminuye desde 1939 a 1941, en cuyo año llega al 46 
por 100 y 44 Por 100, respectivamente, por submarinos y 
aviones, para volver a distanciarse en 1942 y meses transcu- 
rridos del año 1943. 


Pero si por rendimiento se entiende, no el número abso- 
luto de toneladas hundidas por uno y otro sistema, sino el 
mínimo sacrificio de especialistas y armas de ataque—tradu- 
cido en horas de trabajo, también de perscnal especialista— 
que supone el hundimiento «de un millón de toneladas por 
submarinos o aviación, es probable que se llegue a rendimien- 
tos bastantes semejantes, e incluso superiores, si se tuviesen 
en cuenta todas las circunstancias. 


En apoya de lo anterior, obsérvese que en la campaña 
submarina actual intervienen unidades de gran autonomía y 
velocidad de superficie, ambas indispensables para la: inter- 
cepción de convoyes en zonas fuera del alcance de la reac- 
ción costera—en forma de unidades rápidas de superficie, de 
corto radio de acción, y de aviación terrestre—. Estos subma- 
rinos están servidos, ccmo promedio, por una dotación de 40 
hombres, de máxima especialización, pues en el submarino, 
como en el avión, es importantísima la economía de personal, 
conseguida sólo a fuerza de prolongada instrucción profesio- 
nal y física, En cuanto a la economía del Arma, traducida en 
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hc.as de trabajo, basta recordar que las noticias alemanas ha- 
blan .de haber conseguido actualmente una producción má- 
xima de un submarino diario. 


Frente a las cifras anteriores opone el avión una tripula- 
ción de cuatro o cinco hombres en los bombarderos horizon- 
tales, y una de dos o tres en los torpederos rápidos. En cuan- 
to a la economía de producción del Arma, téngase en cuenta 
la facilidad de adaptación o de nueva instalación de fábricas 
de avicnes, reflejada en las cifras de producción diaria, que 
sobrepasa del centenar, mientras que no ha podido conseguir- 
se superar la de un submarino diario, no 
cbstante el interés con que, indudable- 
mente, ha tratado Alemania de poner 
en marcha todos sus astilleros y los de 
las naciones ocupadas para el empleo in- 
tensivo de este Arma en las dilatadas re- 
giones del Atlántico. 


Debe tenerse además en cuenta la im- 
portancia que a la intervención del Arma 
de Aviación, en su lucha contra el trá- 
fico marítimo, da su empleo en el lanza- 
miento de minas flotantes, y cuyo efecto 
contra la navegación tempceco puede re- 
vistrarse en cifras. Estos hundimientos, 
sin embargo, habría que añadirlos a los 
efectuados por el ataque directo de avio- 
nes, estando seguros que incrementan 
de mcdo apreciable el rendimiento de 
este Arma comparado con el registrado 
por los submarinos. 


No es conveniente deducir consecuen- 
cias definitivas respecto a economía de 
empleo de una y otra Arma, pues es 
aventurado adelantar juicios cuando no 
se poseen cifras exactas. Sin embargo, 
ateniéndose a las actuales circunstancias, 
en las que el submarino lucha en con- 
diciones desventajosas contra la aviación 
enmbarcada anglosajona, se puede pre- 
conizar la vuelta al bombardeo de los 
puertos de desembarco, o la entrada en 
la lucha del avión contra los convoyes en 
ruta, dotando para ello a la aviación de 
un tipo especial, de características adecuadas a esta misión es- 
pecifica, que por su importancia explica la necesidad de esta 
especialización. 


En el gráfico, también tomado del artículo antes citado, 
y prolongado con las destrucciones ejecutadas por Alemania 
hasta mayo de 1943, se recogen las estadísticas del cuadro 
anterior. Se ha prescindido de la representación gráfica de los 
hundimientos conseguidos por las unidades de superficie y 
lanchas torpederas, puesto que, tal como está planteada la 
batalla del Atlántico, la intervención de esas unidades no tie- 
ne más que un valor esporádico, casi de reacción costera, sin 
influencia decisiva. en el análisis que nos ocupa. 


Comenta el artículo a que nos referimos, con el gráfico a 
la vista, la campaña de 1941, en la que se aproximan los ren- 
dimientos de submarinos y aviación, atribuyendo el equili- 
brio a la reacción ofensiva de los anglosajones, que llegan a 
una organización perfecta de sus convoyes, consiguiendo así 
oponerse a los ataques en superficie o inmersión de los sub- 
marinos, aumentando además la protección en las zonas ex- 
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puestas a estas destrucciones—que en aquella época estaban 
lo suficientemente próximas a las bases anglosajonas para ha- 
cer posible esta reacción, por el limitado radio de acción de 
los submarinos de entonces. 


De este detenido análisis, que debe aceptarse por estar 
razonado por persona perita en la materia y quedar además 
confirmado: por la experiencia, se llega a las siguientes solucio- 
nes, con las que el almirante Dónitz hizo frente a la crisis: 


(7 


1.2 Operar en zonas alejadas, donde las escoltas, por 





El “Spitfire” en pleno vuelo ofensivo. 


falta de autonomía de las unidades menores, no 
pudieran ser de consideración. 


”2.*  Desorganizar los convoyes, reduciendo con ello gra- 
vemente la eficacia de la protección. 
2.2  Atacar de noche en superficie, especialmente en 


condiciones de mal tiempo y en noches oscuras.” 


En 1941 no pudo adoptarse la primera solución por falta 
de radio de acción de los submarinos. 


Para la segunda solución se echó mano del empleo de 
torpedos, con la última parte de su trayectoria en curva, que 
se lanzaban desde gran distancia contra la masa del convoy, 
aprovechando su desorganización para proceder después al 
ataque de los mercantes aislados, 


También debió echarse mano, y la cifra de los hundi- 
mientos lo refleja, al ataque por aviación de la masa del con- 
voy, originando seguramente mayor desorganización aún 
-—análoga a la que se observa en el ataque a tropas—y dan- 
do resultados eficaces máximos si el ataque de la aviación se 
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dirige contra las unidades de escolta del convoy, que obliga- 
das a defenderse a sí mismas de su enemigo del aire y a elu- 
dir sus ataques con la maniobra, desamparan necesariamente 
a los mercantes del convoy, pudiendo así dedicarse los subma- 
rinos o aviones torpederos a la caza y destrucción de los mer- 
cantes diseminados—ya que contra esta forma de ataque las 
reglas tácticas aconsejan la diseminación en los primeros mo- 
mentos del combate—, aprovechando el atacante O las uni- 
dades torpederas de mayor carga, pero menor velocidad, esta 
dispersión y su propia ventaja de considerable velocidad y 
maniobrabilidad, comparadas con la de su víctima, para Ope- 
rar contra ella antes de que puedan incorporarse a la lucha 
las unidades de protección. 


Finalmente, los ataques nocturnos en cooperación con los 
aviones, en los que éstos localizaban anticipadamente el con- 
voy transmitiendo 2 los submarinos datos de rumbo, velo- 


Aviones “Hurricane” embarcados, después de un arriesgado 
: servicio de protección. 
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cidad y composición del mismo, tuvieron franco éxito (se ase- 
gura en el artículo) durante algún tiempo, hasta la aparición 
de unidades rápidas de acompañamiento, equipadas con ame- 
tralladoras de 20 y 37 mm., que son capaces de perforar el 
casco de un submarino, impidiéndole así la inmersión. 


En resumen, por comparación de las cifras del cuadro, no 
puede decirse que el año 1941 represente una crisis del Arma 
submarina, puesto que casi sostiene sus cifras de hundimien- 
to del año anterior—a4.063.800 toneladas y 4.375-300, T€s- 
pectivamente—, sino que estas cifras reflejan una época de 
transición en el submarino y de empleo decidido de la avia- 
ción, utilizándola como elemento eficacisimo de ataque con- 
tra la nueva forma de composición de los convoyes, a los que 
el submarino no podía atacar “económicamente” en zOnas ex- 
puestas a la reacción de las bases de la costa, además de a la 
de las unidades de “protección reforzada” del convoy. 


Según estas cifras, la progresión de tonelaje hundido por 
los submarinos se paraliza en el año 1941, pudiendo atribuir- 
se a fracaso parcial del Arma misma. Sin embargo, más bien 
parece que Alemania dedicó este año a “aguzar” su Árma, 
preparándola para aumentar convenientemente su autonomía. 
Del mismo modo, parece ser que la paralización relativa ac- 
tual en hundimientos, tanto por submarinos como por avia- 
ción, obedece al sabio principio estratégico de economía de 
fuerzas, que ha planteado ahora al empleo del submarino la 
aparición en su zona de ataque, para disputarle el dominio, 
de las fuerzas aéreas 'anglosajonas. 


Analiza, en fin, el artículo lo ocurrido durante el año 
1942, atribuyendo el crecimiento en hundimientos a la entra- 
da de los Estados Unidos en la guerra y al aumento de auto- 
nomía del Arma submarina alemana, que se pone en condi- 
ciones ahora para actuar en las costas de América, llegando, 
en sus incursiones hasta torpedeamientos en el mar de los Ca- 
ribes, con agresiones en superficie contra las instalaciones pe- 
trolíferas de Venezuela y hundimientos en el golfo de Méjico. 


Estas razones motivan un ascenso del promedio mensual 
en hundimientos por submarinos. Decrecen, sin embargo, 0s- 
tensiblemente los promedios mensuales de aviación, cuya dis- 
minución debe atribuirse, más que a necesidades de la cam- 
paña del Este—en la que apenas se emplea la aviación de lar- 
go radio de acción—, a un renacimiento de la fe en el subma- 
rino. y en su dominio, casi absoluto, en su zona de operaciones. 


Los meses transcurridos de 1043, y sobre todo la rápida 
disminución de los hundimientos en los de abril y mayo, hace 
pensar que la campaña ha entrado en una nueva fase, 


¿Puede decirse por esto que ha hecho crisis la batalla del 
Atlántico? Creemos, por el contrario, que las autoridades an- 
elosajonas tienen razón al prevenir del peligro de entregarse a 
un falso optimismo. Del mismo modo que sería peligroso para 
el Eje confiar en esas huelgas que se anuncian de vez en 
cuando y que, aunque alteran por unos días el ritmo nor- 
mal de la producción, no son sino victorias negativas para el 
enemigo. Ni Inglaterra ni Estados Unidos pueden conten- 
tarse con pensar que en un determinzdo mes los alemanes les 
han hundido 500.000 toneladas “menos”, ni Alemania pien- 
sa en apuntarse como victoria en su haber las pérdidas en 
horas de trabajo de los obreros norteamericanos. Tanto el 
Eje como los aliados piensan solamente en aumentar los 
unos la eficacia de sus ataques, no conformándose con nú- 
meros absolutos sino ordenando metódicamente los resulta- 
dos, para realizar sus ofensivas reflexivamente y en forma 
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económica; los otros deben prevenirse y adivinar las 'inten- 
ciones que se ocultan tras estos períodos de calma. 


En el artículo tantas veces citado se analiza el plan de 
ataque contra la navegación enemiga desarrollado por el 
Eje durante el año 1942, y acertadamente lo fundamenta en 
los siguientes conceptos: | 


“1.2 Provocar los choques contra los convoyes en me- 
dio del Atlántico, es decir, lejos de las zonas cos- 
teras enemigas, donde las protecciones de los 
transportes pueden estar reforzadas por elemen- 
tos navales y aéreos procedentes de tierra. 





El “Bristol Beauufighter” en uno de sus “raids” ofensivos. 


”2.2  Atacar en masa, concentrando varios buques contra 


un mismo convoy. 
3.” Acosar a: los convoyes, repitiendo los ataques día 
tras día, hasta su mortal destrucción.” 


73 


Y para la realización de este plan supone necesario: 

“a) Disponer de un número considerable de subma- 
rinos.” 

“b) Que éstos tengan la máxima autoncmía posible.” 


“c) Que dispongan, en superficie, de una elevada vele- 
cidad.” 
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“d) Que todos los submarinos que se hallan en la mar 
puedan ser maniobrados por un Mendo único.” 


“e) Que éste disponga de la más períecta información 
en orden a la situación y composición de los con- 
voyes, información que debe ser precurada, a la 
vez que por el espicnaje, por la vigilancia de avio- 
nes donde ésta sea posible, y por la de los pro- 
pios submarinos.” 


Analiza después detenidamente cada una de estas condi- 
ciones, llegando a conclusiones que en realidad pueden con- 
siderarse que han sido totalmente satisfechzs durante el año 
1942, dando lugar al resonante triunfo 
que supone llevar la destrucción a les 
mismas costas de América, elevando la 
cifra de hundimientos por el Arma sub- 
marina durante este año a la suma de 
los realizados por la misma durante los 
cos años de 1940 y 1941. 


El artículo limita sus razonamientos 
a lo ocurrido hasta el año 1942; sin em- 
bargo, a la vista de los hundimientos 
realizados por Alemania durante los cin- 
co meses del año 1943, no pueden apli- 
carse ya las mismas soluciones. 


Perduran los mismos conceptes fun- 
damentales en lo que se refiere al lugar 
y táctica de ataque a los convoyes; pero 
la aparición de la aviación anglosajona 
en el teatro de operaciones obliga a pen- 
sar, como primordial, en la necesided de 
batir a este nuevo enemigo con el arma 
más eficaz para batirlo, con la aviación 
propia. 


La campaña submarina del Eje con- 
tra la navegación anglosajona—que da- 
da la participación en el conflicto de casi 
todas las naciones marítimas, se puede 
titular navegación de las naciones etlán- 
ticas—, a pesar de que las Flotas de In- 
glaterra y Estados Unidos pueden con- 
siderarse señoras absolutas de la super- 
ficie del mar, cambió radicalmente el 
concepto de dominio, marítimo de super- 
ficie. 


La intervención de la aviación crean- 
do la necesidad del dominio del aire para 
protección de la navegación propia, se 
ha demostrado como indispensable en va- 
ries ocasiones de esta guerra en las zonas 
situadas al alcance de la aviación ene- 
miga. No obstante poseer Inglaterra un dominio naval abso- 
luto, se demostró insuficiente para mantener ininterrumpida- 
mente las comunicaciones propias y para la intercepción de 
les enemigas. 


Ejemplos de ello son, entre otros, el dominio en el Ska- 
gerratt, haciendo posible la invasión de Noruega; el abando- 
no de Narvik, en plena costa atlántica, bajo la presión de la 
Luftwaffe; abandono de Creta por las fuerzas navales ingle- 
sas, que poseízn entonces el dominio del Mediterráneo, y re- 
cientemente el abandono de Túnez, por considerar, segura- 
mente, el Eje que la lucha por su conservación constituía un 
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sacrificio estéril, puesto que exigiría mantener sus comunica- 
ciones con él desde Italia, bajo la presión de un dominio casi 
absoluto de la aviación anglonorteamericana, ya que la caza 
del Eje no podía aspirar, por su limitado radio de acción, a con- 
seguir ese dominio y mantenerlo operando desde sus bases 
autónomas de Italia. 


Otro ejemplo de este cambio en el antiguo concepto del 
dominio del raar lo tenemos, primero, en la intervención del 
submarino, que llega en su lucha contra la navegación a supe- 
rar las construcciones navales de las naciones más podercsas 
del mundo en organización de sus astilleros; después, por la 
intervención del avión, que discute el submarino: su dominio. 


Ya no basta con disponer de un número considerable de 
submarinos, ni que éstos tengan la máxima autonomía posl- 
ble, ni que dispongan de una elevzda velccidad de superficie, 
ni que todos los submarinos que se hallen en la mar puedan 
ser manicbrados por un Mando único, ni que éste disponga 
de la más perfecta información. 


En la lucha planteada de esa forma entre el avión y el 
submarino, vencerá siempre el primero: 


a) Porque el ritmo de producción de aviones es cien ve- 
ces más rápido que el de submarinos, 

b) Porque no exige más que el sacrificio de tripulacio- 
nes exiguas, al amparo, además, de los barcos del 
convoy. 

c) Porque el radio de acción, scbre todo en tiempo, de 
estos aviones embarcados es incomparzblemente 
superior al de los submarinos. 


d) Porque la velocidad del avión es incomparablemente . 


superior a la del submarino, pudiendo perseguirle 
con su artilleria mientras que navegue en su- 
perficie, o con cargas de profundidad si na- 
vega en inmersión, estando, por el contrario, 
el avión inmune en este caso a los ataques del 
submarino. 


e) Porque la incorporación de los submarinos a la 
zona de combate tendrá que ser lenta nece- 
sariamente, pudiendo asi luchar desembara- 
zadamente el avión contra la primera ola de 
submarinos. 


f) Porque no existe inconveniente en proyectar los 
nuevos barcos mercantes con catapultas en su 
cubierta, aumentándose así la protección aé- 
rea. del convoy. 

g) La mejor información no podrá impedir la ac- 
tuación desde las bases flotantes “escalona- 
das” de la aviación embarcada del convoy, 
mecmentos después de iniciarse la agresión. 

h) Porque con aviación embarcada puede mantener- 
se vigilancia prácticamente constante. 


En la batalla que se entablaría, el submarino podría 
luchar contra su enemigo el destructor oponiéndole su 
arma, el torpedo. Pero se encontrería casi inerme contra 
el avión. A la velocidad de éste, a su maniobrabilidad 
para atacarle, sólo podría en el mejor de los casos, opo- 
nerle sus ametralladoras pesadas. Para poderlo hacer ten- 
dría que atacar en superficie, estando así expuesto a las 
armas concentradas del convoy. 


Sin embargo, no queremos decir con lo anterior que 
se haya desvanecido por eso el peligro de los ataques del 
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submarino contra la navegación mercante. Pero la lucha ha 
entrado en una nueva fase, en la que el submarino necesita 
apoyarse en su aviación para que ésta le despeje el camino, 
análogamente a la intervención de los ““stukas” para 2brir 
brechas en los frentes terrestres, que sirven después para que 
operen las columnas blindadas. 


Antes de bosquejar un plan de coordinación de ambas ar- 
mas que nos parezca el más eficaz, recordamos a nuestros lec- 
tores las principales características de los elementos en lucha. 


De una parte, los convoyes con velocidades medizs infe- 
riores, en general, a los 15 nudos. Unidades rápidas de pro- 
tección, corbetas, destructores, etc.; aviación de acompaña- 
miento, bien catapultable en los mercantes, y cuyo tipo más 
extendido es el Hurricane, bien embarcada en portaviones, que 
dado lo limitado de este arma por su coste en horas de tra- 
bajo, hemos de suponer escalonados o en servicio de enlace 
en las rutas de los convoyes. De otra parte el avión, operando 
desde sus bases de costa, y el submarino. 


El ertículo indicaba, en el primero de los croquis de la zona 
oriental del Atlántico, las principales rutas de suministros y la 
probable distribución de les submarinos en zonas de ataque, 
que les permitiesen por su situación la intercepción de los con- 
voyes valiéndose de la pequeña ventaja de velocidad que tie- 
nen sobre ellos cuando navegan en superficie. Consideremos 
en el gráfico como rutas principales las de suministro a In- 
glaterra, ya que el bloqueo perfecto de ésta terminaría por 
eliminarla prácticamente de la contienda. La ruta septentrio- 
nal de suministros a Rusia puede ser batida por aire y mar 
desde las bases del Eje en Noruega. Finalmente, en las rutas 
de suministro a Africa ecuaterial y septentrional ocurriría lo 
que actualmente ocurre con las del Mediterráneo oriental por 
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el Golfo Pérsico. El Eje ha de batirlas desde el propio Con- 
tinente, manteniéndose en una situación expectante hasta que 
comience la batalla aérea por la conquista de la supremacía, 
fase indispensable en la guerra moderna. Y para la conquista 
de esta supremacía, o se destruyen preliminarmente todas las 
fuentes de suministros necesarias a la aviación de caza con 
simples bombardeos nocturnos, de escaso rendimiento, o se 
gana la batalla a la caza enemiga sobre la zona cuyo domi- 
nio del aire interesa tener. El último ejemplo de esta necesi- 
dad previa del dominio del aire lo tenemos en la batalla de 
Túnez. El Mariscal Rommel no debió sostenerse más tiempo 
del que lo hizo porque le faltó aquél. 


Pasemos a examinar ahora los elementos adoptados por 
unas y otras potencias en la batalla del Atlántico: 


BARCOS MERCANTES EN CONVOY 


Velocidad media, 22 km. por hora. 


Programa de construcción: ¿Un millón de toneladas men- 
suales? 


BARCOS DE ESCOLTA 


Tipo de 1.090 toneladas de desplazamiento. (Del progra- 
ma inglés de construcciones de 1939.) 


Autonomía aproximada: 6.000 kiló- 
metros. 


Velocidad máxima: 46 km. por hora. 


Armamento: Cuatro cañones de 102 
milímetros y seis a ocho ametralladoras 
pesadas. 


Tripulación: Unos 100 hombres. 
Construcción: ¿En seis meses? 


Patrulleros. —(C omo unidades de 
reacción de costas O refuerzo del con- 


voy): 
Tipo: 510 toneladas. 
Velocidad: 37 kilómetros por hora. 


Armamento:. Un cañón de 102 milí- 
metros y ccho ametralladoras. 


Potencia: 3.600 Cv. 

Tripulación: 60 hombres. - 

Construcción: ¿En tres meses? 

Lanchas torpederas. — (Tembién co- 
mo elemento de reacción de costas): 

Tipo: 18 toneladas. 


Autonomía: goo kilómetros a 37 ki- 
lómetros por hora. 


Velocidad: 635 kilómetros por hora. 


Armamento: Cuatro a ocho ametralladoras antiaéreas 
dos tubos lanzatorpedos de 456 mm. 


Potencia: 1.500 Cv. E 
Tripulación: Seis a ocho hombres. 
Construcción: ¿Una semana? 


Portaviones: 


Tipo del Ránger, hundido en el Atlántico, probablemente 
escalonado en ruta: 


Desplazamiento: 14.500 toneladas. 
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Autonomía: 20.000 km, a 25 km. por hora. 
Velocidad: 54 km. por hora. 


Armamento: Ocho cañones de 127 mm., 40 cañones de 
40 mm. y 72 aeroplanos. 


Potencia: 53.000 Cv. 
Tripulación: 1.016 hombres. 


Construcción: En el programa naval de los Estados Uni- 
dos correspondiente al año 1940 se preveían tres años para 
su construcción. 


Hawker Hurricane (catapultable): 


Autonomía: goo km. 

Velocidad: 536 km. por hora a 5.600 m. 
Techo: 9.500 m. 

Armamento: Cuatro cañones de 20 mm. 
Potencia: 1.200 Cv. 

Tripulación: Un hombre. 

Construcción: En serle. 


Spitfire (embarcado): 
Autonomía: goo km. 
Velocidad máxima: 600 km. por hora a 5.600 m. 








Lanchas torpederas saliendo de servicio. 


Techo:. 11.000 m. 

Armamento: Dos cañones y cuatro ametralladoras. 
Potencia: 1.200 Cv. 

Tripulación: Un hombre. 

Construcción: En serle. 

Bristol Beaujighter: 

Autonomía: 2.400 km. a 322 km. por hora. 


Velocidad máxima: 530 km. por hora. 
Techo: 8.800 m. 
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Armamento: Cuatro cañones de 20 
milímetros y seis ametralladoras de 7,7. 

Potencia: 2.500 CV. 

Tripulación: Tres hombres, 

Construcción: En serie. 

Los alemanes pueden alinear en esta 
batalla las siguientes armas: 


Submarinos : 


Tipo medio de 740 toneladas. 

Autonomía: 6.000 km. 

Velocidad: En superficie, 34 km. por 
hora; en inmersión, 15 km. por hora. 

Armamento: Un cañón de 105 milí- 
metros, una ametralladora antiaérea y 
seis tubos lanzatorpedos de 533 mm. 

Potencia: 320 Cv. y motores eléc- 
tricos. 

Producción:. Un submarino diario. 

Avión Messerschmitt 210-A-1. (Da- 
tos tomados del Aeroplane del 12-2-43 y de Flight, 11-2-43, 
deducidos técnicamente de uno derribado, pero que por su €es- 
tado no ha sido posible probar en vuelo): 

Caza de largo radio de acción, con frenos aerodinámicos 
para bombardeos en picado, 


Autonomía: 2.400 km. a 443 km. por hora. 





Ficha del “Me-210-A-1” ; 


alzado, planta y perfil. 
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“Messerschmitt” 210-A-1. 


Velocidad máxima: 590 km. por hora. 

Techo: No hay datos. 

Armamento: Dos cañones Máuser de 20 mm., dos ame- 
tralladoras fijas de 7,9 mm., dos ametralladoras de 13 mm., 
con torretas adosadas al fuselaje, con campo de tiro hacia 
atrás, hacia arriba y hacia abajo. (Ver descripción de este 
aparato hecha en el número de abril de la Revista.) 


Potencia: Carga de 1.000 kg. de bombas. 
Tripulación: “Tres hombres. 
Producción: En serie. 


Hemkel 177: 


Bombardero tetramotor de largo radio de acción. 


Autonomía máxima: 11.330 km. con 450 kg. de bombas 
y velocidad de 300 km. por hora. 

Velocidad máxima: 492 km. por hora con 18.000 kg., 0 
450 km. por hora con 37.187 kg. 

Armamento: Dos cañones Máuser de 20 mm. y cuatro 
ametralladoras. 

Potencia: 4.800 Cv., con cuatro hombres en tándem dos 
a dos. 

Tripulación: Seis hombres. 

Producción: En serie. 


En el segundo croquis del Atlántico se ha indicado con 
círculos de radio de 350 kilómetros la zona peligrosa de ata- 
que a los convoyes por submarinos o aviación, por considerar 
que esta zona puede caer dentro del radio de acción de la 
aviación de caza inglesa con bases en las costas. Con círculos 
de radio de 1.200 kilómetros se ha señalado la zona a que 
puede alcanzar el radio de acción eficaz del Messers 210. Se 
ha tenido en cuenta que las noticias inglesas lo suponen equi- 
pado con 1.000 kilogramos de bombas, que pueden sustituir- 
se por depósitos supletorios. 


La elección de aparatos ingleses y alemanes se ha hecho 
teniendo en cuenta que se trata de una decisiva batalla por 
el dominio del aire. Inglaterra usará sus Spibfires desde la 
costa, y Alemania su nuevo caza de gran radio de acción. 


Se supone también que el Spitfire conserve sus caracterís- 
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ticas como embrrcado, aunque posiblemente haya sido nece- 
sario retccer su incidencia, dada su gran velócidad en los ate- 
rrizajes, para poder hacerles con esta modificación sobre el 
puente de lcs port: viones. Es, pues, probable que el tipo em- 
barcado no conserve les 600 kilómetros de velocidad máxima. 


/ 


En la primera fase de la batalla librada en la zona que 
“se marca de trazos, toman p:rte lcs aviones Messers 210 Ccon- 
tra sus enemigos los Spitfires embarcados, dotados de carac- 
terísticas semejantes en cuínto a velocidad; tal vez con ma- 
yer maniobrabilidad el Spitfire, dada su cond'ción de mono- 
motor, pero con la m nifiesta inferioridad de poder ser ata- 
cado por las ametralladoras montadas al cestado del Messers. 


Es b: talla, además, que se complementa con el ataque por 
los Messers 210, que se empleen como torpeder<s, y por apa- 
retos Henkel de largo radio de acción, también empleados 
para torpedeo .del convoy y unidades de protección. 


Una observ:ción final, que también recogemos del intere- 
santísimo artículo, y a la que añadimos el resultado alcanza- 
do por los submarinos alem. nes catcrce días después: 


“Según los partes alemanes, fueron hundidos 15 petrole- 
ros próximamente en la intersección del meridizno de las Ázo- 
res con el paralelo de les Canarias, con un tctal de 171.000 to- 
neladas de arqueo, que tr.nsportaban 193.000 toneladas de 
combust:bles y carburantes. 


”Supcniendo que el zo por 100 de estas 193.000 toneladas 
lo fuesen de gasolinz, la no llegada de estas 135.000 tonela- 
d:s viene a represen“ar, en crden a la aviación, la neutrali- 
zación de 33.000 ataques de gren avión de bombardeo contra 
los puertos italianos, y desde el punto de vista de los carros, 
el combust'ble necesarjo para mantener 1.000 carros durante 
cincuenta y seis días.” 


El 27 de enero del mismo mes reccge el parte el hundi- 
miento de otras 52.000 toneladas de petroleros, que habría 
que añzdir a los datos anteriores. 


Pues bien: en el primero de los ataques, un £“berator con 
b"se en las costas de Africa, descubrió “no mencs de 13 sub- 
marinos que atacaban el convoy”. Limitándonos pzra nues- 
tro razonamiento a este número y suponiendo que se dispcne 
de los mismos medics que permitieron al Almirante DoOnitz 
la locs lización del convoy y concentreición con tiempo de les 
submarinos interceptores, podrá con mayor razón operarse 
ahora en la zcna marcada de trazos. 


La intervención de los 13 submarinos durante varics días 
de persecución supondría ahora una lucha desigual contra los 
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elementos de aviación que protegerían el convoy. Sería expo- 
ner un promedio de 320 especialistas de submarinos y trece 
días de trabajo de una grin. organización a un riesgo apre- 
ciable. 


El equivalente en aviación ile estas cifras serían 150 tri- 
pulacicnes de aviones Messers, equivalentes a 300 especialis- 
tas; 120 tripulantes de Heinkel 177, empleados como torpe- 
deros de l:rgo radio de acción, por si el ccnvoy escapaba de 
la zona peligrosa tratando de salirse del radio de acción de 
los Messers, y 100 tripulantes de so Messers 210-A-1, emplea- 
dos como torpederos. El material que expondría Alemania en 
esta acción sería 200 Messers 270, entre cazas y torpederos, y 
16 Heimkel 177, que representan un esfuerzo inferior al exi- 
gido para la construcción de lcs 13 submarinos. 


Frente a lo anterior arriesgerían los englosajones: un por- 
taviones con 75 aparatos, previaminte derribados «: sin posi- 
bilidad de regreso a su b.se, y el ccnvoy mismo con todas 
sus unid: des de protección. Sin riesgo de exageración, putde 
conceptuarse como un valcr veinte veces superior en vidas de 
especialistas y más de cien veces en esfuerzo de producción. 


Podría oponerse al resultado de esta batalla el Beaufighter, 
gue con radic: de ¿cción igual al del Messers lanzarían los in- 
glesis desde sus bases; pero, ¿demás de que les características 
conocidas de amb:s hacen suponer al segundo dctado de me- 
jores condiciones como caza puro, la batalla se desenvolvería 
en tiempo menor del necesz rio para hacerse sentir esta reac- 
ción de la costz, pueste: que mientras que los Messers, equipa- 
dos ccmo cazas, es decir, sin bombas ni torpedos, luchaban 
contra los Spitfires dos contra uno, los aviones torpederos Mes- 
sers y Hzinkel darían pronto cuenta del convoy, zyudadcs en 
esta misión de destrucción, y a cubierta de los ateques de 
aviación, por los submarinos concentrados en la zcna. 


Para hacer las considerec'ones anteriores nos hemos guia- 
do pcr los datos conocidcs de determinados tipos de apara- 
tos, pudiéndose generalizarlas y deducir que en la lucha plan- 
tead: contra el tráfico maritimo, basta una superioridad aérea, 
limitada en tiempo y espacio, para conseguir desde Europa la 
intercepción de las comunicaciones marítimas con Inglaterra 
-— intercepción que sería absoluta si dispusiese Alemenia de 
caza con radio de ¿cción eficaz de 2.000 kilómetros. 


En el croquis se indica con línea de trazos el límite de la 
zona de ección en que podrían actuar apzratos de ese tipo. 
Hoy día se encuentra la técn'ca de Aviación capacit: da para 
resclver este problema sin necesid:d de recurrir al empleo de 
nuevos materiales, ccmo combustibles de alto rendimiento, 
motores de rezcción, etc. 
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Aviones Militares 


Album de Siluetas 





VULTEE 66 “VANGUARD”. — Origen: 
Vultee (Estados Unidos de Norteamérica). 
La designación en la Aviación militar nor- 
teamericana es “P-48”. Empleado también 
en China-—Motor: Un motor “Pratt Whit- 
ney” (R-1.830-C4G), de 1.200 cv., radial, 
de enfriamiento por aire. Capacidad, 908 li- 
tros. —Aspecto: Monoplano de ala baja con 
diedro, puntas redondeadas. Fuselaje largo 
y ancho con cabina retrasada, Cola fina con 
timón vertical alto. Tren retráctil hacia 
adentro.—Armamento: Dos cañones sincro- 
nizados.—Dimensiones: 11 metros de enver- 
gadura, 8,5 m, de largo, 18,3 m? de ala.—Ca- 
racterísticas: 656 kms/h. a 8.200 m., 10.370 


metros de techo práctico. 





FOTKE WULF 190 A. 3-Fw. 198.—Ori- 
gen: Focke Wulf (Alemania).—Motor: Uno 
“BMW-801”, también “D. B-601” de enfria- 
miento por líquido. Hélice tripala.—Aspec- 
íM: Ala baja con diedro, ancha en las pun- 
tas, de corte brusco en el borde de ataque; 
perfil fino. Fuselaje largo y fino con cabina 
central. Cola rectangu'ar. Tren retráctil ha- 
cia adentro—Armamento: Cuatro ametra- 
lladoras sincronizadas en el buje. Dos ame- 
tralladoras en cada ala.—Dimensiones: 10,6 
metros de envergadura, 9 m. de largo.—Ca- 
racterísticas: Se ignoran, Se le considera el 
caza más rápido de los conocidos en la acz- 
tualidad. 
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CURTISS “HAWK>” 75-A.—Origen: Cur- 
tiss (Estados Unidos). En la Aviación mili- 
tar norteamericana, “P-36 E.” En Inglate- 
rra, “Mohawk”.—Motor: Uno “Wright Cy- 
clone”, de 1.200 cv., radial, de enfriamiento 
por aire, Hélice tripala.—Aspecto: Ala baja 
con diedro desde arranques, puntas radon- 
deadas. Fuselaje grueso con cabina central. 
Cola redondeada. Tren retráctil hacia la cola. 
Armamento: Cañones en las alas y bom- 
bas.—Dimensiones: 11,6 metros de enver- 
gadura, 8,5 m. de largo, 24,2 m* de ala.—Ca- 
racterísticas: 2.100 kg. vacío, 2.760 lleno 
(114,7 kg/m, 2,3 kg/cv.), 531 kms/h. a 
5.900 metros; 1.006 metros/minuto de subi- 
da inicial; 8.545 metros de techo práctico; 
1.850 kilómetros de radio de acción. 


. 


$ 


MITSUBISHI.—Origen: Japón. Denom:- 
nación militar, “Navy S-00”.—Se carece de 
datos complementarios, dimensiones y Ca- 
racterísticas. Por su denominación es avión 
reciente, pues los tipos “00” son del año 2600 
del calendario japonés (1940 en el nuestro). 


FIAT G-50.—Origen: Fiat (Italia). Deno- 
minación, “Falcho”.—Motor: Uno “Fiat A. 
74RC-38”, de 850 cv., a 3.800 metros de al- 
tura. Hélice tripala.—Aspecto: Ala sin die- 
dro. Fuselaje grueso. Cola elíptica. Tren re- 
tráctil hacia adentro.—Armamento: cuatro 
ametralladoras de 12,7 en el fuselaje; dos 
de 7,7 en las alas.—Dimensiones: 10,7 me- 
tros de envergadura, 7,8 m. de largo, 18,25 
metros cuadrados, — Características: 1.609 
kilogramos vacío, 2.400 kg. lleno (131,4 ki- 
logramos/m2); 464 kms/h. a 4.500 metros 
de altura; 10.800 metros de techo absoluto. 
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2 totogralía desde avión con maleríal sensible a los rayos intrarrojos 


Por el Comandante PENCHE, Profesor de Fotografía de la Academia de Aviación. 


Como es sabido, 
los rayos infrarro- 
jos están en la zc- 
na del espectro 
solar que se en- 
cuentra más allá 
del rojo en una 
gran extensión; 
pero sólo interesa 
en fotografía sen- 
sibilizar para las 
longitudes de on- 
da próximas al rc- 
Jo visible. La más 
lerga longitud de 
onda para la que se han sensibilizado emulsiones fotográficas 
es de 1.350 millonésimas de milímetro, siendo la zona más 
usada de 700 a 850, que es una extensión equivalente, en el 
espectro, al verde y al rojo visible; pero ceda emulsión tiene 
una zona de sensibilidad más limitada, no abesrcando, por 
tanto, todo el campo. 


Los primeros ensayos de fotografías con material sensible 
a los rayos infrarrojos se hicieron hace ya muchos años; pero 
la dificultad para sensibilizar las emulsicnes era tan grande 
y el tiempo de duración tan limitado, que h:sta hace muy 
poco no se ha llegado a generalizar el empleo de este mate- 





rial, lo que se ha logrado gracizs al descubrimiento de nue- 


30 


tomada 
desde el globo 


Fotografía 


“Bartsch von Sigs- 
feld”, a 9.000 me- 
tros de altura, con 
placa infrarroja 
Agfa. Se nota la 
| gran nitidez y el 
efecto de acerca- 
miento de los obje- 


tos lejanos. 


vos sensibilizadores, que han dado a les emulsiones mayor 
rapidez y mucha más duración. 


L?s fctografías con material infrarrojo hecen pcsible la 
reproducción detallada de objetos lejanos aun con tiempo bru- 
moso, cuando sería imposible con lcs métodos ordinerios. 


Las lejanías se ven mal perque son velad:s, hasta en los 
días más claros, por la celina azulzda, que oculta, en más o 
enos grado, el detalle de los objetcs muy alejados, produ- 
ciendo en la fotografía como una segunda expcsición; esta 
celina es debida a la dispersión de la luz a través de las pe- 
queñísimas partículas de polvo y agua que hay en suspen- 
sión en las partes bajas de la atmósfera. La calina dispersa 
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Peña Ubiña, desde las proximidades del aerodromo de León. 
Película infrarroja, filtro rojo, 


muy poca luz roja, alguna verde, más azul y mucha ultravio- 
eta; por tantc, como las emulsiones crdinarias sen muy sen- 
sibles a estas últimzs radiaciones, dan, sin filtro, menos de- 
talles de los que se ven a simple vista. 


Los rayos de onda larga tienen la propiedad de atraveser, 
sin que se produzca dispersión, la atmósterz; por esto, antes 
de conocerse el material sensible al infrarrojo se emplearcn 
emulsiones pancromáticas con filtro rojo para reproducir ní- 
tidas lss lejanías, siendo el efecto del infrarrcjo mucho más 
acentuzdo. Estos rayos atraviesan la calina y niebla ligera, 
pero no la n:ebla densa formada de gotitas de agua de diá- 
metro relativemente grande. Por esta propiedad de los rayos 
de onda larga, la fotcgrafía con mzterial infrarrojo puede 
prestar veliozos servicios a la aviación militar, aunque hasta 
hace muy poco no podían ob“enerse fotografías desde avión 
por necesitar estss emulsiones una exposición relativamente 
larga, debido a los filtros que hay que emplear. Las primeras 
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fotografías aéreas se hiciercn desde g'obo, en los que es po- 
sible dar la exposición de 1/50 a 1/100 de segundo, sizndo 
necesario desde avión 1/200 Ó 1/300 para que no resulten 
trepidadas. Con los progrescs de la óptica fotográfica, donde 
se han conseguido lumincsidades de 1/2 y hasta de 1/1,5, 
se ha llegado a poder hacer fotografías desde avión. Estes 
emulsiones se emplean también en Astronomíz, por la pos.bi- 
lidad de vencer las enormes distencias y peder atravesar la 
neblina que rodea a z¿lgunos planeias. Este material no está 
solamente sensibilizado para el infrarrojo: tiene, además, una 
gran sensibilidad al ultrevioleta y al azul-violeta, pudiendo 
llegar hasta el verde; así que una emulsión sensible al in- 
frarrojo, usada sin filtro, será casi iguzl al material corriente. 
De aquí la absoluta necesidad de eliminar ccn filtro rojo toda 
o parte de la zona visible. 


Hay que tener en cuenta que los cbjetivos normales es- 
tán corregidos para los rayos visibles; empleando rzdiaciones 
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Tomada seguidamente con película ortocromática y filtro 
amarillo, 
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Fotografía desde el mismo sitio, con pe- 


tículo ortocromática sin filtro, 


infrarrojas, el foco no coincidirá con el señalado en la má- 
quina, teniendo que hacer, después de enfocar, una. ccrrección 
en más; es decir, desplazar el objetivo hacia adelante 1/200 
de la longitud focal, aproximadamente. No se puede estable- 
cer una cantidad fija, pues influyen varias causas, como el 
tipo de emulsión y la densidad del filtro, debiendo ser mayor 
el desplazamiento cuanto más denso es éste. Por este motivo 
es recomendable diafragmar todo lo que permita la intensi- 
dad de la luz y rapidez con que tengamos que hacer la foto- 
gratía. Como las máquinas que empleamos en Aviación son 
de foco fijo, no podremos hacer, generalmente, este desplaza- 
miento del objetivo, teniendo que recurrir a diafragmar todo 
lo posible. Con diafragmas pequeños se disminuye la lumino- 
sidad del objetivo; así que es muy conveniente hipersensibili- 
zar las emulsiones disolviendo 80 c. c. de amoníaco y 80 gra- 
mos de carbonato de sosa en un litro de agua. En esta solu- 
ción permanecerán durante cinco minutos, a una temperatu- 
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El Pico de Espigiete, a 80 km. de León, 
con pelicula infrarroja y filtro rojo os- 


curo. Calina densa. 


La nitidez y detalle, sobre todo en los úl- 
timos planos, es mucho mayor de la que 


percibiria el ojo humano. 








ra que no exceda de 10”, secándolas seguidamente. Claro es 


que tanto el secado como la hipersensibilización han de ha- 
cerse en completa oscuridad. El material, después de este tra- 
tamiento, debe ser empleado en las veinticuatro horas, y su 
sensibilidad aumenta de cuatro a cinco veces. 


Los rayos infrarrojos penetran en la emulsión más que los 
otros, produciendo una pequeña dispersión; de aquí que per 
esto sea aconsejable también diafragmar, para compensar la 
falta de nitidez que esta dispersión preduce. 


Generalmente los filtros más empleados son los rojos en 
varios grados de densidad, usándose negrcs para fines espe- 
ciales, como la fotografía en la oscuridad. 


La sensibilidad de las emulsicnes para el infrarrojo es, ge- 
neralmente, algo menor que el material pancromático, aun- 
que en estos últimos años se ha avanzado mucho en la fabri- 


cación de emulsiones rápidas; por término medio, la sensibi- 


Junto 1943. 


lidad está comprendida entre 12/10 y 16/10 DIN, influyen- 
do mucho en el tiempo de exposición el filtro emplezdo y las 
radiaciones infrarrojas que envía el objeto, no pudiendo de- 


terminarse con fotómetros de ninguna clase, ni aun con las! 


modernas células fotoeléctricas, por no ser sensibles a estos 
rayos. 


El revelado se hace, igual que el del material pancromá- 
tico rápido, en completa oscuridad y teniendo en cuenta que 
como estes emulsiones tienden a dar grano grueso, son muy 
útiles los reveladores de grano fino. 


Como estos rayos no son visibles al ojo humano, la re- 
producción en claroscuro de los colores es muy diferente, y en 
algunos Casos, como sucede con el verde, opuesta a la que 
tendrísmos con un material corriente. El azul del cielo y el 
agua no emiten radiaciones infrarrojas; por este motivo apa- 
recerán siempre muy oscuros, ccmo puede verse en las foto- 
grafías que reproducimos. Por esta propiedad se pueden cb- 
tener, en pleno día y con cielo despejado, fotografías que pa- 
recen hechas en noche de luna. En Cinematografía se emplea 
frecuentemente material infrarrojo, y muchas escenas noc- 


turnas, que técnicamente parecen imposibles, están hechas 


con este artificio. 


Es posible también hacer fotografías en la oscuridad siem- 


as 
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pre que exista un manantial de rayos infrarrojos para nos- 
otros invisible; puede ser éste una lámpara provista de un 
filtro negro o también un objeto caliente, habiéndose legado 
a fotografiar una estatua con dos planchas de ropa caldea- 
das, si bien la exposición ha tenido que ser de varias horas. 


Pero de todas las aplicaciones del infrarrojo, la más Im- 
portante para nosotros es la ya señalada de poder obtener 
nítidas las lejanías veladas por la calina, habiéndose hecho 
fotografías desde avión en las que los últimos planos, perfec- 
tamente visibles, están a más de quinientos kilómetros, 


Las fotografías que reproducimos fueron tomadas casl to- 
das con Contax, habiendo en algunas ampliado parte del ne- 
gativo más de diez veces lineales, para conseguir que los úl- 
timos planos no tengan un tamaño demasiado pequeño. Como 
puede observarse, compzrando con las hechas con emulsión 
corriente, la diferencia es muy grande; pero no hay que exa- 
gerar las posibilidades de este material. 


Los rayos infrarrojos se dispersan muy poco y atravie- 
san, por tanto, muy fácilmente la calina y niebla pobres en 
agua; pero pueden ser, sin embargo, completamente absor- 
bidos si en su camino encuentran un obstáculo y las nubes y 
nieblas densas, formadas por gotas grandes de agua, produ- 
cen la absorción total de estas radizciones. 
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PEQUEÑA CRÍTICA DEL.MÉTODO ISALOBÁRICO 


Por JOSÉ MARÍA JANSÁ GUARDIOLA, Meteorólogo, Comandante asimilado. 


Damos a continuación unos métodos gráficos para: la resolución de las ecuaciones citadas en el 
articulo publicado en nuestro número anterior. 


NOTA I 


El siguiente procedimiento permite construir exactamente 
con la regla y el compás una infinidad de puntos de la curva: 


270 2 T 


. COSPSEN— p=K£, 
? D* 





distribuídos sobre ella convenientemente para poder dibujarla. 
Supongamos primero f pcsitivo. Si escr:bimos 





kD 
= Al 
2 TU 
COo5Sp9=4 
2 T 
a a, 


la ecuación de la curva toma la forma 
a.p=4l, 


que puede interpretarse ccmo ecur ción cartesiana de una hi- 
pérbola equilátera, que consideraremos como imagen o trans- 


, 
y 





AL, 
ss a ii iii 
y! 
e. oy 
Ay 
+ 
Y ¡ 
> 
74 l] 
q” ' 
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A l 
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4 
Py . 
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¡Q 
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á ] 
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> a po y 4 
Y * JAS ¡ 1 
os pe : ; 
ey r 
4 A 1 p] 
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Ae AN $ 
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pasar del ángulo 


fcrmada de la curva a ccnstruir. Esta hipérbola puede ser 
sustituída a su víz por una recta paralela al eje de absci- 
sas (fig. 1 bis). Tomando sobre ella un pun*o cualquiera M, 
obtenemos 2 y Y medi. nte la construcción ind'cada .en la figu- 
rz, y que no necesita explicación. Si constru/mos después el 
círculo unidad, podrán c<ns:ruirse lcs ángulos + (dos valores 


rr 
( 


iguales y de signo contrario) y $3 


” 
Y 
t 


(dos valores suplemen- 
terios). Hasta zquí la construcción es rigurosa; pero para 
2 T 
L) 
rectificar un arco; construcción que en general será tan sólo 


e al segmento de long'tud p, es preciso 


. =( a . 2 KR 1 , ] pa F 
aproxim“da; pero si —,- p es el ángulo central de un polígo- 


no constru:ble con la regla y el compás, entcences p será con- 
mensurable con D, y pcr tanto, también construíble. Proce- 
deremos, pues, de la siguiente manera: en v:z de escoger ar- 
bitrari. mente el punto M, escogerem:s el punto P, de tal ma- 
nera que el arco 1 P sea conmensurable con la circunferencia 
completa y construible; trazzremos PO par.lela al eje de 
las 2, y uniremos Q con O; el punto M nos da laz. y la 3, 
como antes; «4 ncs permite construir 4, y. si la razón de 1 P 
a271esm:m,la rezón de p a D también será m : nm, y por 


tanto, p = ea . D. En lz figura, 1 P es la dozava. parte de 


la circunferencia; por tinto, e será la dozava parte de D. 
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Como se ve, por este precedimiento pueden ccns¿ruirse rigu- 
rosí mente taníos puntos de la curva como se quizra; y aun- 
que la curva entera no sea constru/ble por puntos con la re- 
gla y el compás, porque quedan unz infinidad de ellos incons- 
truíbles, en todo arco finito, por pequeño qué sea, se encusn- 
tra pcr lo menos un punto construíble, y la forma de la cur- 
va no puede ofrecer dudas, pues evidentemente es continua. 


Cada punto de la hipérbola (o de la recta equivalente) da 
cuatro puntos de la curva, de los cuales los dos s:tuados so- 


bre el mismo rayo equidistan del punto p = - La parte 


útil de la recta es solamente el segmento A B, siendo B el 
punto de abscisa unidad y A el de intersección con la bisec- 
triz del primer cuadrante, pues pcr su signific: ción, ni a ni 3 
pueden exceder de la unidad en valor ab:0'uto. Si se tome el 
punto A, lcs dos puntos de la curva pertenecientes al mis- 
mo rayo se reducen a uno, y el r yo resulta tangente; todos 
los puntos de tangencia se encuentran, pues, sobre la circun- 
ferencia de radio. Si se toma el pun'o /' se cbtiensn loz pun- 
tos de intersección de lz curva con el eje de las w. Para cada 
valor de k (o de kt: se obtiene una hipérbcla (o una recta) 
distinta, y el haz de hipérbclas corresponde la familia de is:- 
lóbaras. Se ve en la figura (y podría deducirse snalíticamen- 
te) que el valor máximo de k*! es la unidad, pues entonces el 
segmenio útil queda reducido a un punto y desaparece pira 
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valores superiores de k*. Por tanto, el valor máximo de £ sera 
210 


e . 


D 
PD) s 

das « = 0, ¿ =-—. A los valores negativos de k correspon- 
4 


: este valor máximo corresponde al punto de coordena- 


de la familia de hipérbolas conjugadas, y a.k = 0 los ejes de 
cocrdenadas de la imagen hiperbólica o el eje de abscisas de 
la imagen rectilínea., | 


Hemos de observar que habiendo cambiado el signo del 
primer miembro de la ecuación del texto, por comodidad de 
la discusión, la figura obtenida es una transformada por si- 
metría axial de la deseada. 


NOTA II 


La construcción de las curvas correspondientes a la ecua- 
- ción 


27 


Ta 


D 


2T4a 





. COS. 


2 T 
: s-—p]=*%, 
[1+co 7?) 


se efectuará, como “antes, transformándolas en otras más sen- 
- cillas; así, pondremos: 





COS Y = 0 
2 TX 
a po = 
D 
12% E 
TQ 


con lo cual la ecuación se convierte en la siguiente: 


203 V1I—g8=4t.. 


El doble signo aparece porque hay dos valores de 2, uno me- 


D E ss 
nor y otro mayor que > que dan el mismo valor de 3. 


Elevando al cuadrado, resulta: 
(20B- 40% 1—B?, 

Escribiendo 2 a $ = y, se tiene: 
GAL 10, 


ecuación de una circunferencia de radio unidad cuyo centro 
está scbre el eje de las y y tiene por ordenada k*. Para pa- 
sar de los puntos de esta circunferencia a los de la curva que 
representa, se procederá asi (fig. 2 bis): Sea M4 un punto 
cualquiera; su abscisa % = O P da dos valores de p; pero te- 
niendo en cuenta que en la ecuación de partida entran el seno 
a 
ber: si el punto está por encima del diámetro D PD”, el valor 


y el coseno de uno solo de estos valores es válido, a sa- 


D 
de pes menor que 7 en efecto, la ordenada y es en este caso: 


¡=44VY 18; 


. 2 1 .,. r 2 X T 
es decir, cos pe es positivo, y por tanto, el ángulo Pe<> 
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= 


pa 





Fig. 2 bis. 


5, ó D » : 
relación equivalente a p< Por el contrario, si el punto 


estuviese en la semicircunferencia inferior sería p > a (pun- 


to M). Se pasa de Y a p como en el caso de la nota 1. Para 
que p ses. construíble con la regla y el compás, en vez de es- 
coger arbitrariamente M se escoge P, de manera que O P sea 
el seno de un arco conmensurable con la circunferencia com- 
pleta y construíble. Para obtener el 2rgumento se hace lo si- 
guiente: en la figura 2 bis, MP = +; luego 


Je 


M al 
A O $ 
O ó 
pero 
MP 
—_=MN; 
e 
luego 
MN=20, 


y por tanto, bastará llevar sobre el eje de abscisas de la figu- 
MN 
2 





ra 2 bis una longitud igual a » y se cbtendrá el argumen- 
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to y (dos valores iguales y de signo contrario). Resulta, pues, 
que cada punto de la circunferencia auxiliar proporciona dos 
puntos de la curva, simétricos con relación al eje de abscisas. 
Los puntos A y B señalan los extremos del arco útil, habien- 
do tomado N B* = +2 y N A” = —2, pues fuera de este arco 
resultaría cos ¿ >> 1 en valor absoluto. Variando el paráme- 
tro k (y por tanto, k*) se obtiene una familia de circunferen- 
cias que representa la familia de isalóbaras. Los valores ex- 
tremos que puede tomar el parámetro son los que correszpon- 
den a la tangencia de la circunferencia con las rectas O 4' 
y O B”. En la figura 3 bis se ve que | 


— 


I 


2 


NN 
DEOB' OB ON, 


ri, . 1 
y como la tangente de este último es igual a >» 5 puede calcu- 


lar fácilmente la del primero, o sea el segmertto D” B”, y por 
tanto, la ordenada del centro OC = N B* + B?* D'. Se tiene: 


N DB =2 
b' D' = 0,23607 


O C == 2,23607; 


luego los valores extremos de k* son + 2,23607. Como por 


otra parte 
LD - 
== —0 =D 
=a 


los valores extremos de k serán: 


Ll — , 1,23607 
a 





. 3,23607. 


Poniendo los valores numéricos de nuestro ejemplo, las 
variaciones máximas positiva y negativa resultan, respecti- 
vamente, de + 0,02426 y —o0,06352 mbs. por hora. La si- 
tuación de estos puntos de variación extrema puede construir- 
se gráficamente mediante las coordenadas del punto E de la 
figura 3 bis. Para mayor exactitud vamos a. hallarlos analí- 
ticamente. Es evidente que un máximo de A* (y por tanto 
de k) se encuentra sobre el rayo ¿ = 0, y un mínimo sobre 
elp=w. Basta, pues, considerar la ecuación (aceptando valo- 
res negativos de p): ] 


o 27 
2 sen — p —Cos--po=f£i, 
D' pe 








Derivando 
ps pd sén A 
ES D 
es decir, 
2 

tang . 7 p=— 2, 
luego 

- — 630 26' 

pen (+ 116034 


02 
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Fig. 3 bis. 


Poniendo los valores numéricos de nuestro ejemplo, se en- 
cuentra, pues, para el máximo p = 776 kms., y para el mí- 
nimo, p = 422 kms. 


NOTA TIT 


Pera construir la curva 


po. 


2% 
cos Y — Ea sen —p=*%', 
D D 
la transformaremos asi: 


cos Y — 





= Y 


D 
2 


D 


sen 00 





8 
vr 


y se tendrá: 
a—p=k, 
Como curva auxiliar sirve, pues, la misma hipérbola o la 


recta de la figura 1 bis, que la sustituye. La construcción del 
radio vector e a partir de $ se hace también en la misma for- 
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ma; pero para construir por medio del coseno hay que te- 


ner presente que a la ordenada «a de la hipérbola auxiliar 


debe sumarse el segmento L£.. Cada punto de la hipérbola 


D 
aúxiliar o de la recta da, pues, en general, cuatro puntos de 
la curva, simétricos dos a dos con relación al eje de las £; 


pero los dos, situzdos sobre el mismo radio (uno de ellos pue- 
debido a 


de faltar), no equidistan ahora del punto p ==, 
E 
D 
útil de la hipérbola está comprendido dentro del cuadrado 


la presencia del términc en la expresión de cos e. El arco 


unidad si % es positivo; pero para lk negativo vale el rectán-. 


gulo desde « = O hasta a = — y desdef = 0 hastaB= 1; 


si bien hay que advertir que no todo este arco sirve y los ver- 
daderos límites dependen de _%. Para cada valor de k se ob- 
tiene una hipérbola distinta, 


NOTA IV 


La construcción de las curvas del tipo 





a EN 2 T 27 z 
ál—. 1 Cos — Y en pDR= 
z Ed E j 


ofrece mayores dificultades que las anteriores, y para ningu- 
no de sus puntos puede conseguirse una determinación exac- 
ta con la regla y el compás. 


Pondremos,. como de costumbre: 


de 27 
1 + 008 -— Y.= mM 
D 


con lo cual la ecueción toma la forma 
mon=kl, 


que interpretaremos como se ha hecho en la nota 1. Sea (figu- 
ra 4 bis) M un punto cualquiera de la recta m . n= Kk; 
uniendo con el origen de coordenadas O el punto O de inter- 
sección con la tangente en 1, nos da el segmento 1 Q, que 


vale 2, y por tanto, el arco 1 P, que vale E . Trasladando 


el segmento 1 M? al origen de coordenadas, se obtiene el pun- 
to R, y levantando por éste la perpendicular queda determi- 
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nado el arco z S, que vale 2 y. Si se pudiesen determinar 
44 
las razones de dichos arcos a la circunferencia completa, que- 
darían también determinadas las razones 5 
to, resultarían construíbles las coordenadas +, y del punto 
de la curva; pero en general esto no es posible con exacti- 
tud; siempre se podrá escoger uno de los puntos P o $ (y 
obligarle a cumplir la condición de que sea conmensurable 
con la circunferencia completa y construíble); pero el otro 
queda fijado por la construcción y no es posible someterle a 
ninguna condición suplementaria. Cada punto M de la recta 
da cuatro pares de puntos P, S, y por tanto, cuatro puntos de 
la curva buscada, que corresponden a los ejes de simetría que 
posee dicha curva. El segmento útil de la recta está comprendi- 
do entre A y B, siendo Á el punto de intersección con la bisec- 
triz del primer cuadrante y B el punto de abscisa 2. Se ve en 
la figura que el valor máximo de k* es 2, como era de esperar, 
pues entonces el segmento útil queda reducido a un punto y 
desaparece para valores superiores. Este valor máximo corres- 


y o y por tan- 


ponde a los puntos de coordenadas ==" + k),y=0. 
Para k=0 (y por tanto, k* = 0) resultan =k 4, o bien 
»= E + k 4, cualquiera que sea y, y Y = fas = cualquie- 


ra que sea x, como también era de esperar. 
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GÉNESIS DE LA AERONAUTICA 


Por el Coronel FRANCISCO MATA MANZANEDO 


Xx 


Segundo premio de nuestro Concurso. 


El castigo divino impuesto 81 primer hombre le enfrentó En el libro 1 de las religiones indizs se cita que Ánuman, 
con los elementos de la naturaleza, y el iniciar su lucha para el hcmbre mono descendiente de Siva, subió a una colina, y 
dominarlos con el menor esfuerzo, su egoísmo aguzó su inge- aconsejado por el sabio Jarabanta se lanzó el aire, realizando 
nio y mantuvo su tesón, en su intento de ser nuevamente rey un vuelo en la fcrma prevista, La tradición china de Chan May 
de lcs mismos en toda su plenitud, como antes de su pecado. King, relatada en el “Libro de montañas y mares”, alude al 
reinado fabulcso de Ki Kouan, que vizjaba pcr los aires en 
carros volantes: de ruedas de paletas, provistos de sombrilla 
paraczidas. Diodoro de Sicilia refiere el viaje de circunvala- 
ción terrestre de la flecha de oro montada por Abass's, y son 
incontzbles las versicnes sobre Pegaso, pájarcs de Roc y ca- 
rros de fuego del profeta Elízs. 


El elemento sólido fué el que le ofreció más facilidades 
pera la realización de sus deseos, y sucesivamente con sus me- 
dios y utilizando ¿nimales que aumentaban su velocidad de 
traslación ¡o aliviaban la fetiga de su marcha, y con vehículos 
que aprovechabezn para su propulsión las fuerzas más varas, 
en su progreso incesante ha llegado a la realidad actual de 


automóviles y ferrocarriles, El elemento líquido, ¿unque pre- La leyenda de los cannobatos exblica cómo los hombres 
cariamente, también fué pronto dominado, y el recuerdo de la de este pueblo de Asia Menor se sestenían en el aire por me- 
famosa nave de Ncé evita otras citas. dio del humo, y resulta curiosa la coincidencie con un. tra- 


dición recogida en el siglo XVII por los misioneros evangeli- 
'zedores de Las Crrolinas, que cuenta que “el joven Oulefat, 
hijo de espíritu benéfico y mujer terrestre, quiso ver a su pa- 
dre y alumbró un gran fuego, cuyo humo le elevó”. 


La dominación del elemento g2seoso presentaba dificulta- 
des tenidas por insuperables hasta época muy reciente; pero 
vencidas éstes, su desarrollo sorprende por su inusitzda rapl- 
dez; compens?ción merecida, pues infinidad de testimonios 
permiten afirmar que en todo tiempo la suprema aspiración hu- La conocida aventura de Dédalo e Icaro, en la que el se- 
mana fué volar, Con persistencia excepcionsl la imeginación del gundo encontró la muerte cuando en su huída zérea para sus- 
hombre cifra en este ¿nhelo sus ideas más nobles y elevadas, traerse a la cólera del rey Mincs se acercó imorudentemente 
asociándola a la divinidad o la superación de toda limitación; al Sol, fundiéndose la cera que sujetaba sus zlas, no obstante 
así lo confirman las mitologízs de los pueblos más antiguos. -  lasconfusas versiones de la misma, tal vez no sea absolutamen- 
te mítica y se fundamente en una tentativa de vuelo huma- 
no. Pero cualquiera que sea su origen avalora la imaginación 
de su 2utor, pues cuando perdido el favor de Minos, Dédalo 
es encerrz do en el inextricable Laberinto que él mismo había 
proyectado, sólo en el vuelo encuentra el medio de vencer los 
obstáculos que se oponían a su evasión. Y no sólo salva la vida, 
sino que llega felizmente a Camicos de Sicilia y seguidamente 
inicia la guerra contra su antiguo protector. 


Lcs escasos documentos de los tiempos primitivos y las 
trad'ciones de las antigues civilizaciones aluden pocas veces a 
tentetivas de cemstruir máquinas voladoras; pero, por el con- 
trario, los relatos de viajes aéreos realizados por medics má- 
gicos son numerosísimos, conclusión lógica que reitera el an- 
sia por realizar una ide» que no era practicable por la caren-. 
cia de medics y conocimientos adecuados. 


En los monumentos más antiguos, templos y sepulcros asi- 
rios, persas y egipcios se han descubierto pinturas murzles que 
representen seres humanos dotados de alas, y en el Museo del 
Louvre, de París, existe un brence de la última procedencia 
citada, con la imagen de un hombre volador o tal vez la de la 
divinidad Isis o Nepplitys, pues la interpretación de estos 
documentos es distinta, bien como representativos de una sen- | 
cilla idea mistica, religiosa c+: de protección, o como un esbozo En el siglo TX, durante el reinado del califa Omeya Abde- 
de la del vuelo. rramán IT, el Victorioso, protector de las ciencias y las letras, 


En el siglo IV antes de Jesucristo, Architas de Tarento, 
notable físico y metemático amigo de Platón, realizó varios 
ensayos, descubriendo, al parecer, la cometa, y construyó una 
paloma artificial que se sostenía en el aire por vibreciones y 
se movía o excitaba por el soplo secreto de un aire encerrado, 
el “aura spiritus”. 
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el filósofo y poeta toledano Aben Firman réalizó en Córdoba 
diversas experiencias de vuelo mecánico, y aunque parece que 


con sus alas consiguió volar, cayó violentamente, producién- * 


dose lesiones graves, pues, según los cronistas de la época, 
“se olvidó de ponerse cola como tienen los pájaros”. 


El siglo XV, con el renacimiento artístico y científico, nos 
lega los trabajos del gran genio florentino Leonardo de Vinci, 
verdadero compendio de polimatía; a él se deben'los prime- 


ros estudios científicos conocidos sobre el vuelo de las aves y - 


su Imitación mecánica, Sus numerosos manuscritos, en gran 
parte poligráficos, pues están trazados con la mano izquierda 
y empleando espejos, son difíciles de interpretar, pero feliz- 
mente han sido traducidos. Contienen ideas muy adelantadas 
en relación con su época sobre el vuelo planeado de las aves 
y anatomía de sus vértebras; fué el iniciador de los ensayos 
aerodinámicos elementales, para los que empleaba alas batien- 
tes, bien de quirópteros, como el murciélago, o de pájaros. 
Trataba de reproducir mecánicamente su estructura, aunque 
sin imitarla, y para ello se valía de diversos mecanismos in- 
ventados o modificados por él, como el tornillo diferencial, 


poleas y balancines, construidos con distintos materiales. En“ 


sus proyectos inicia teorías que más tarde habian de ser el 
iundamento del dominio del aire, pues establece que el ave 
es más densa que el aire, y que si logra sostenerse y avemzar 
en él, es por que hace que el que queda bajo sus alas es más 
denso que aquel por donde ha pasado anteriormente; idea ri- 
gurosamente aplicada en los aeroplanos actuales. En uno de 
sus croquis figura un helicóptero accionado por un tornillo 
_movido por un hombre, y su descripción comprueba es el autor 
de la hélice activa, y hasta se admite que alguno de sus mo- 
delos reducidos llegase a volar con motor accionado por re- 
sortes. En otro de sus trabajos figura un dibujo de un para- 
caidas piramidal, que describe minuciosamente, así como su 
fundamento y construcción, y fija sus dimensiones mínimas, 
justificándolas por sus conocimientos sobre la resistencia que 
opone el aire a la caída de los cuerpos. 


Es muy copiosa la literatura sobre viajes aéreos aparecida 
en los siglos XVI y XVII; sólo citaremios el “Hombre en la 
Luna”, por ser su protagonista un español, Dominico Gonzá- 
lez, que en su máquina voladora, sustentada por cuatro cisnes 
salvajes, voló scbre la isla de Santa Elena, subió a la Luna 
y regresó a China. 


En 1643, dos años después de la muerte de Galileo, sus 
discípulos Torricelli y Vivieni confirman y amplían los incom- 
pletos conocimientos sobre el aire al realizar su famosa expe- 
riencia, causa de la invención del barómetro de mercurio, y no 
sólo prueban la existencia de la presión atmosférica, sino que 
la miden, 


Poco tiempo después, el padre jesuita Francisco Lana pu- 
blica su Importante obra “Preámbulo sobre ensayos de algu- 
nos inventos propuestos al arte maestra”; en uno de sus gra- 
bados describe un proyecto de nave aérea, cuya sustentación 
es proporcionada por cuatro esferas en las que se ha hecho 
el vacío; pendiente de ellas, una barquilla sustentaba un más- 
til y una vela y transportaba cinco remeros, que en caso ne- 
cesario proporcionaban la potencia neceseria para moverla. 
Aunque con errores de razonamiento y cálculo, estableció por 
vez primera principios aerostáticos, e infinidad de detalles de- 
notan su fina percepción, como lo reflejan las palabras con 
que hizo público su descubrimiento: “Solamente veo una di- 
ficultad, de más fuerza que todas otras, que se oponga a este 
invento, y es que Dios no permitirá que tal máquina vuele, 
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pues con ello se evitará se alteren las relaciones civiles y po- 
líticas de la Humanidad y sus consecuencias. Los Estados en- 
contrarían en ella medios para defenderse, y lo mismo que 
oponemos las armas a las armes, haremos avanzar aeronaves 
contra aeronaves y provocaremos verdaderas batallas aéreas.” 
Poseía gran conocimiento de la atmósfera, y se ocupó de los 
trastornos que sufrirízn los aeronautas por causa de la altu- 
ra; su máquina fué objeto de atención general y tal vez en 
parte inspiradora de los hermanos Montgolfier. 


En 1709 el monje brasileño de Santos, Bartolomé Lorenco 
de Guzmao, realizó en Lisboa, en presencia de su rey Juan V, 
unas experiencias de su máquina voladora; probablemente uti- 
lizaba humos calientes que actuaban sobre una vela horizon- 
tal, por lo que más que aeróstato era un paracaídas; «acogido 
inicialmente con interés, pronto fué objeto de burlas, lanzán- 
dose anatemas contra “el hombre volador que huyó por los 
aires, lo que bien se comprende, pues tiene pacto con el dia- 
blo”. Posteriormente prosiguió sus experiencias en nuestra Pa- 
tria, en cuya tierra reposan sus restos a la sombra de la torre 
de una antigua mezquita, hoy iglesia de San Román, en To- 
ledo; sus trabajos fueron destruidos por la Inquisición. 


En el siglo XVIII el abad de Desfoges construyó un 
vehículo aéreo provisto de alas que compartía los principios 
del aeroplano y del helicóptero; sobre el último anteriormen- 
te había realizado interesantes estudios el italiano Borelli, y 
al final de este siglo el astrónomo Lalande demostró una do- 
lorosa conclusión: la imposibilidad del vuelo rigurosamente 
humano, pues el hombre no posee la energía muscular nece- 
saria para conseguirlo, Contemporánecs son los ensayos de un 
modelo de helicóptero de Lannoy y Bienbenu, que, utilizando 
la energía de un resorte, parece llegó a elevarse. 


Newton y Euler establecen teorías matemáticas en ciertos 
aspectos del vuelo, que en parte comprueban la certeza de - 
principios conocidos anteriormente, cual es la mayor econo- 
mía de energía del vuelo deslizado o planeado que realizan 
las aves grandes, en relación con el lrnitóptero, utilizado pre- 
ierentemente por las pequeñas; y el químico Cavendish des- 
cubre el hidrógeno y demuestra que es un gas más ligero que 
el aire, con el de un inglés, que había concebido un aerósta- 
to, consigue llenar algunas pompas de jabón, que se elevan rá- 
pidamente en la atmósfera. 


Pero aunque pudieran apoyarse en noticias anteriores, la 
gloria de la invención de los globos corresponde a los hermaá- 
nos José y Esteban Montgolfier; especialmente el segundo 
siempre ¡orientó sus aficiones a la navegación aérea desde un 
punto de vista acertado, pues supo asociar la parte científica 
a la práctica, y tuvo la inspiración de construir un globo de 
seda que al aproximarle una llama se elevó rápidamente has- 
ta el techo de la habitación en la que realizaban la experien- 
cia; animados por este descubrimiento, que al conocerse en 
París causó gran sensación, en el mes de junio del siguiente 
año, 1783, se decidieron a hacer una experiencia pública, ele- 
vando en Annonay un aeróstato de aire ente que alcanzó 
una altura de diez metros. . 


Noticioso del suceso el físico Charles, repitió la experien- 
cia con excelente resultado, llenando el globo de hidrógeno. El 


- éxito de estas ascensiones provocó la llamada a París de los 
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hermanos Montgolfier, que en Versalles repiten el ensayo, ele- 
vando el globo varias jaulas con seres vivientes: un gello, un 
carnero y un ánade, con objeto de comprobar si la atmósfera 
era respirable en la altura, ya que nada concreto se sabía so- 
bre este extremo. El descenso en plena campiña del “globo vo- 
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lante o esfera aerostática”, pues con este nombre eran cono- 


cidos, produjo admiración y pánico, comprobando al ser re- 

cogido que los animales no habían sufrido daño alguno; la 
ascensión fué de corta duración, porque el globo, al elevarse, 
sufrió un desgarro. 


El 15 de octubre, Pilatre de Rozier realiza la primera as- 
censión en globo cautivo, alcanzando una altura de 80 pies, 
a la que siguen otras llevando pasajeros. Poco tiempo después, 
el 21 de noviembre, por primera vez los hombres surcan libre- 
mente la atmósfera. Pilatre de Rozier y el marqués de Arlan- 
des ocupan en la góndola de un globo libre los puestos reser- 
vados a unos condenados a muerte; elevándose en La Muette, 
rinden viaje felizmente en Gobelinos, recorriendo unos diez 
kilómetros en veinte minutos. 


El entusiasmo despertado por esta hazaña suscita la emu- 
lación general, y Charles, acompañado de los mecánicos her- 
manos Robert, realizan el viaje Paris-Neiles en un globo lleno 
de hidrógeno; estos ilustres aeronzutas fueron los creadores 


de la barquilla, red, válvula y lastre, y los que primero em- . 


plearon el barómetro en las ascensiones aéreas. 


Al año siguiente se inician los intentos de dar dirección a 
los globos: Blanchard con sus remos, los Robert con el adi- 
tamento de un timón y Guyton Morveau con un sistema mix- 
to, realizaron diversas experiencias, pero sin lograr resultados 
prácticos. Las tentativas que pudieran citarse para la resolu- 
ción de este problema son numerosísimas, pues puede decirse 
que en teoría a él se aplicaron cuantos medios puede sugerir 
la imaginación humana: desde los absurdos sistemas de llevar 
caballos en la barquilla que supliesen a la insuficiente ener- 
gía muscular de los tripulantes, o utilizar águilas amaestra- 
das que proporcionasen la necesaria propulsión, y los baldíos 
de velas y remos, que pretendían aprovechar el inexistente 
viento relativo, pasando por los de reacción, utilizando la que 
crea el escape de gas ' bien la fuerza de las corrientes de as- 
censo y descenso, todo se ha. intentado. 


Las exhibiciones de los globos se generalizan en los dis- 
tintos países europeos, entre ellos en España; el 4 de junio 
de 1784 el francés Bouche, en Aranjuez, realiza la primera 
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ascensión, que resultó bastante desgra- 
ciada, pues al elevarse, la cordería quedó 
enganchada, produciendo la inversión 
del hogar e incendio de la envuelta, lo 
que determinó la rápida caida del glo- 
bo; recogido el aeronauta, su vida ins- 
-piraba serios temores, pero al fin logró 
curar de sus heridas. 


En este mismo año se realizó un via- 
je de más de cien kilómetros, se efec- 
túa la primera ascensión femenina y se 
ensaya la hélice en los aeróstatos. 


El año 1785, en el intento de trave- 
sía aérea de Boulogne a Inglaterra, por 
explosión del globo encuentran la muer- 
te el tenaz y entusiasta pilatre De Ro- 
zier y Romain, primeras víctimas de la 
navegación aérea; tentativa que se lo- 
gra con éxito poco tiempo después, rea- 
lizando la travesía de Douvres a Guines 
(Francia). 


Este país pretende ser el sugeridor de 
la aplicación de la aerostación a la guerra; creemos que esta 
gloria corresponde a nuestra Patria. Un documento que se 
custodia en Madrid, en el Museo del Ejército, y cuya repro- 
ducción se inserta al final de este trabajo, testimonia de ma- 
nera irrefutable que por el Colegio de Artillería, en El Esco- 
rial, se realizaron ensayos con este fin el día 15 de noviem- 
bre de 1792. La experiencia, realizada con material propio y 
de construcción española, fué ordenada por el primer director 
general del Real Cuerpo de Artillería, don Pedro Pablo Abar- 
ca de Bolea, conde de Aranda, primer ministro de Carlos III 
y ministro de Carlos 1V, y en ella intervino el capitán don 
Luis Proust, ilustre químico, profescr del Colegio y autor de 
la famosa ley de las proporciones constantes. 


Aunque la Convención Nacional Francesa, constituida el 
21 de septiembre de 1792, ordenó se realizasen unas experien- 
cias de zerostación en Meuden, los documentos de este país 
no hacen alusión a las mismas hasta el elogio tributado al 
Comité de Salvación Pública por haber atendido esta necesi- 
dad de las tropas, que tanto mejoraba su moral. Como se sabe, 
la constitución de este Comité no tuvo lugar hasta fines de 
abril de 1793 y como reacción del golpe de Estado prepara- 
do por Dumoriez y abortado por sus tropas; por otra parte, 
en la batalla de Jemappes, librada el 6 de noviembre de 1792, 
no se alude -a la. actuación de los globos. Este cómputo de 
fechas permite suponer que los ensayos ordenados se llevaron 
con gran lentitud y que no fueron iniciados antes del 15 de 
noviembre. 


Lo que puede afirmarse es que el Ejército francés hizo la 
primera. aplicación real de la aerostación en la guerra, em- 
pleándola por primera vez el día 2 de junio de 1794, en el sitio 
de Mauberge, aunque frecuentemente se concede la primacía 
a la actuación del día 25 del mismo mes en la batalla de 
Fleurus, ganada a los austríacos; error fácilmente compren- 
sible por los escasos días que mediaron entre ambas acciones 
y la mayor importancia de la segunda. 


Confirma la atención que la aerostación había merecido 
en nuestro país en esta época la publicación en Madrid en el 
año 1792 de la obra de don Pedro Alonso de Salanova titu- 
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lada “Estática del Ayre o náutica de la atmósfera, o diserta- 
ción físico matemática sobre el origen, la invención, historia, 
fábrica, disposición, dirección, utilidades y perjuicios de las 
máqu:nzs o globos aercstáticos”. 


La aerostación interviene nuevamente en acciones de gue- 
rra, pues el ejército organizado para la expedición napoleó- 


nica contra Egipto contaba con una compañía de esta espe- 


cialidad, que fué aniquilada en la gran victoria inglesa de la 
rada de Abukir; nuncio de la efímera vida de la aerostación 
frencesa, pues Napoleón decretó su supresión en 17097 por re- 
sultar una pesada impedimenta de sus ejércitos, 


Este mismo año tiene lugar el primer descenso en para- 
caidas por el aeronauta Garnerin en el parque de Monceax, 
en París, que parece concibió su invento inspirándose en las 
ideas de Lecnzrdo de Vinci y creyendo tener en él el único 
medio de evadirse de la prisión donde se encontraba detenido 


por sus idezs políticas. Durante el feliz descenso el artefacto 


sufrió tan amplias oscil¿ ciones, que sugirió a Lalande la idea 
de mejorar su estabilidad practicánde un crificio central. 


En los albores del siglo XIX, el inglés sir Jorge Caley pu- 
blica unos trabajos que inicizlmente pasaron inadvertidos; en 
ellos expone un estudio teórico excelente; la lógica y claridad 
de sus concepcicnes resumen todos los principics del moderno 
aeroplano, y dice: “... hay que realizar el vuelo con menor 
potencia y no sen ccnvenientes las alas batientes: el problema 


es materializar un plano superficial de un peso dado, animzdo. 


de una fuerza capaz de vencer la resistencia del zire”. Estudia 
la sustentación y formes que la favorecen, considerando que 
las superficies cóncavas son más convenientes que les planas 
y que la estabilidad resulta aumentada con la disposición de 
las alzs en diedro, ideando los timones de dirección y profun- 
didad. Para la propulsión rechzza la fuerza humana pcr insu- 
ficiente, y cree es posible lograrla con máquina de vapor o mo- 
tor de gas de tipo ligero, que accionará principalmente un 
volante oblicuo o hélice y unzs pequeñas alas batientes, Como 
se ve, no cabe hacer una descripción más completa de un aero- 
plano, y al siguiente año de 1810 explica la necesidad de adop- 
tar formas apropiadas para disminuir la resistencia al avance 
y la conveniencia de la solución biplanos, por resultar la cons- 
trucción más sólida y sencilla. Experimentó un gran plenea- 
dor de su invención con ciertas normas de los ensayos moder- 
nos, y proyectó un hélico-aeroplano, que no llegó a realizar. 


Los rusos hacen uso nuevamente de la aerostación marcial 
en su campaña de 1812, empleando algunos seudodirigibles, 
pero con escasts resultados. 


En el sitio de Venecia, en 1848, se intentó utilizar el globo 
para efectuar beombardeos; con este fin el autor de la idea dispu- 
so un tren de cinco globos unidos entre sí; uno de ellos era uti- 
lizado pcr los aeronz utas como puesto de mando, y desde él po- 
drízn dejar caer a voluntad la carga de bombas que habían ele- 
vedo los cuatro restantes; el ensayo no dió resultados prácti- 
cos. Algo análogo ocurrió con la acción de la artillería austría- 
ca contra un glcbo elevado en la campzña de 1794, siendo esta 
la primera acción antiaérea de la que se tienen noticias. 


En 1842 se hace público el primer proyecto de aeroplano 
con motor de vapor; débese a Henson, y poco después se ini- 
cia el empleo del motor mecánico, en su versión máquina de 
vapor, en las aeronaves dirigibles de Mr. Berrier. 


Diez años más tarde un ingeniero aéreo realiza evolucio- 
nes por vez primera, por la acción de un propulsor mecánico, 
en la ascensión realizada por el globo dirigible de Giffard, 
tripulado por su inventor. 
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El teniente Nadar, de la Aerosteción Militar francesa, en 
1850 Cbtiene la primera fotografía aérea desde la barquilla de 
un globo cautivo; por hzber trabajado anteriormente en le- 
ventamientos topográficcs, al contemplar la vista exclama: 
“Una paloma y una máquina fotográfica, he quí mi nueva 
arma; no más triangulaciones fatigosas, ni fórmulas abstru- 
szs, ni instrumentos complicados, alidadas, anteojos, cadenas; 
nc más andar por montes...”. Con su descubrimiento se pro- 
ponía rehacer el mapa de Francia. Pero la aplicación funda- 
mental de la fotografía aérea bien pronto iba a ser un hecho, 
pues fué emplezda en la guerra francopiamontesa de 1859 y 
perfeccionada en la guerra de Secesión, en la que tembién se 
verificarcn reconocimientos nocturnos a la vista, que permitie- 
ron comprobar la evacuación de la ciudad de Yorktown. Siguen 
empleándose los globos en las cempañas del Brasil contra Para- 
guey en 1866; en el mismo año en la campaña austroprusiana, y 
aestaca por su frecuente empleo y numercsas ascensiones li- 
bres la guerra francoprusiana, De septiembre de 1870 a ene- 
ro del año siguiente se estableció con cierta regularidad el pri- 
mer servicio postal aéreo desde París sitiado al exterior; se 
elevaron 66 glcbos conduciendo correspondencia y pzlomas 
mensajeras, utilizadas para las comunicaciones de retorno. 


En esta época destaca la obra literaria del novelista fran- 
cés Julio Verne, pues su inventiva, talento descriptivo y cono- 
cimientos científicos nada comunes le permitieron abordar to- 
das las inquietudes del momento. La aeronáutica fué objeto 
de sus preferencias, y así lo atestiguen algunos expresivos tí- 
tulos de su fecunda producción: “Cinco semanas en globo”, 
“De la Tierra a la Luna”; pero su imaginación culmina en 
“Robur el conquistador”, pues llega a concebir una aeronave 
que puede navegar o permanecer en los aires por la acción de 
unzs hélices o posarse indistintamente sobre la tierra o las 
aguas. 


Penaud, inventor del motor de hilos de caucho retorcidos, 
hace volar públicamente por vez primera un pequeño aero- 
plano de hélice, el “planophoro”; hecho de trascendencia, pues 
demostró la posibilidad del vuelo sustentado; estudió el equi- 
librio compensando el par de la hélice, deformeando una de: 
las alas o recargando su peso; desarrolló una teoría de vuelo 
a vela, y propuso para el estudio del vuelo de los pájaros el 
método zootrópico y la fotografía instantánea, definiendo los 
tres puntos esenciales de la navegación aérea: resistencia del 
aire, resistencia de materiales y motores ligeros. 


Mouillard, aunque poco interesante ccmo experimentador, 
cobra fama mundial al dar a conocer su obra “Ensezyo orni- 
tológicc aplicado a la aviación”; se realizan las pruebas del di- 
rigible eléctrico de Tissandier sin grandes resultados, y en el 
campo de la experimentación se materializa el espectro aero- 
dinámico por medio de humos coloreados. 


En 1884 se crea la Aerostación Militar Española. 


No obstante las 'dudas que suscita la experiencia de Ader, 
el 9 de octubre de 1890 señala una fecha gloricsa en los ana- 
les de la aviación. Dicho día fué ensayado un artefacto de 
su invención que llamaba avión, el primero de los cuales fué 
bautizado ocn el nombre de “Eolo”; era un aeroplano muy 
complicado, pero muy bien realizado; para su concepción se 
inspiró principalmente en la Naturaleza, observando el vuelo 
de las cigúeñas y murciélagos. Pero al construirlo optó por la 
solución aeroplano, es decir, superficies fijas de curvatura 
apropiada, que denominó universal, y parece que nuevamente 
es atraido por la primitiva idea, pues zdopta para forma de 
las alas las de un mamífero de alas batientes, el murciélzgo, 
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y así induce a creerlo la supresión de la cola. El resultado de 
la experiencia, realizada en Armanvilliers, fué que el “Eolo” se 
elevó a unos veinte centímetros de altura. un trayecto de unos 
cincuenta metros; pero la opinión no es unánime, pues un sec- 
tor opina que el avión no perdió el contacto con el suelo. 


Posteriormente parece que un aeroplano preyectado por 
Lanley, pero sin ningún tripulante, llegó a hacer un vuelo de 
1.600 metros, con duración de un minuto treinta segundos. 


Pero el citado ensayo de Clemente Ader y los realizados por 
Otto Lilienthal fueron los que tuvieron verdadera trascendencia, 
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En los efectuados por el segundo, no solamente hay que 
estimar el valor intrínseco de los mismos, sino la atracción que 
supieron despertar; creador del método experimental en vue- 
lo, fundó una verdadera escuela, y figuras tan ilustres como 
Chanute, Pilcher, Harring, capitán Ferber y los propios her- 
manos Wright siguiercn su método y estudiaron el vuelo prác- 
ticamente. Lilienthal opinaba que el hombre, para volar, ha 
de aprender previamente su “oficio de pájaro”, y consecuente 
con esta idea, lanzándose desde una colina realiza más de dos 
mil descensos en vuelo pleneado, cubriendo en algunos de ellos 
centenares de metros. Estas experiencias permitieron deducir 
las primeras conclusiones prácticas, pues, como decía su autor, 
solamente en las preliminares aprendió más que en los veinte 
años que lleveba dedicado a estudios y cálculos de aviación; 
producto de sus observaciones personales, constantemente me- 
joraba sus aparatos, bien modificando sus formas, to. variando 
la repartición de sus pesos, o estudiando su estabilidad, y so- 
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lamente le faltaba el motor adecuado que les permitiese volar. 
Carente de él, tuvo que limitarse a la ejecución de vuelos pla- 
nezdos aprovechando las corrientes de aire ascendentes, que 
fácilmente le elevaban en el mismo, adquiriendo verdadera 
maestría en estos vuelos, y con adecuados movimientos de 
piernas o inclinando lateralmente su cuerpo, hacía variar el 
ángulo de ataque de las alas o restablecía su estabilidad trans- 
versal, llegando a la conclusión de que el problema más inte- 
resante y urgente para la seguridad del vuelo del aeroplano 
era resolver su estabilidad. En una de sus experiencias sufrió 
una caída desde diez metros de altura, perdiendo la vida. 


En 1896 se hace la primera aplicación del motor de esen- 
cia a la aeronáutica, en la ascensión del dirigible “Deust- 
chland”, de Wolfert, en Berlín, que en una prueba posterior, 
y por incendio de la aeronave, encuentra la muerte, siendo la 
primera víctima de la aeronáutica con motor. 


Al año siguiente se realiza la primera expedición aérea en 
dirección al Polo Norte, partiendo de Spitzberg. 


El General Fernando Von Zeppelín, en 1873, Inicia sus es- 
tudios sobre aerostación, y veinticinco años más tarde patenta 
su dirigible rígido, cuyo primer modelo fué construído en 1900. 
La propulsión era proporcionada por dos motores de 15 Cv., y 
diecisiete globos, con un volumen total de 11.300 metros Cú- 
bicos encerrados en una envuelta, aportaban la fuerza ascen- 
sional necesaria para la elevación del aeróstato, principio que 
tiene cierta analogía con el proyecto presentado por Mr. Dey- 
diez en 1877. Las pruebas se verificaron sobre el lago de Cons- 
tanza, y el dirigible efectuó un pequeño recorrido sobre el mis- 
mo; los resultados obtenidos hicieron cambiar rápidamente 
la orientación de los distintos países constructores de dirigl- 
bles, pues a partir de esta fecha todos proyectaron aeronaves 
de grandes desplazamientos. 


El ingeniero Mr. Chanute, que sentía gran pasión por los 
estudios teóricos de aviación, al conocer el método experimen- 
tal seguido por Lilienthal, decidió seguir su ejemplo, y no pu- 
diendo realizar personalmente los ensayos por su avanzada 
edad, se rodeó de varios discípulos. 


En un campo elegido para las pruebas cerca del lago Mi- 
chigán, trataban de resolver el problema de la estabilidad au- 
tomática de sus máquinas voladoras; inicialmente utilizaron 
un multiplano, que en experiencias posteriores sustituyeron 
por biplanos provistos de cola, con los que, imitando a Li- 
lienthal en el aprovechamiento de las corrientes ascendentes 
del aire, realizaron recorridos de más de cien metros. 

Sus éxitos fueron acogidos con gran indiferencia, siendo 
necesario que transcurriese cierto tiempo para que se hiciese 
justicia al mérito de Chanute al ser conocido como consejero 
de los hermanos Wright y capitán Ferber. 


Prescindiendo de la rigurosidad etimológica, puede decir- 
se que con el siglo XIX acaba la prebistoria y protohistoria de 
la aeronáutica, y más especialmente de la aviación. 


Los hermanos americanos Orville y Wilburg Wright, co- 


-_nocedores de los vuelos planeados realizados bajo la dirección 
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de Mr. Chanute, solicitan ser sus discípulos, y sus grandes do- 
tes naturales, acompañadas de su insuperable entusiasmo, ha- 
cen que en 1902 sean muy diestros en el manejo de los pla- 
neadores, pues con ellos realizan vuelos de más de doscientos 
metros de recorrido, y al año siguiente vuelos a vela muy 
notables. 


Los conocimientos que han adquirido les sugieren algunas . 
modificaciones del biplano de Chanute, como la sustitución 
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de la cola por un timón horizontal y variar la posición del pi- 
loto, adoptando para éste la de decúbito prono, que disminuye 
la resistencia al avance; un rápido arrastre de los planeado- 
res realizado por varios hombres les proporcionaba la im- 
prescindible propulsión inicial para el vuelo. 


El trabajo fraterno de los Wright tuvo su merecida recom- * 


pensa, pues la gloria que señala la fecha 17 de diciembre 
de 1903, en que por vez primera una: máquina voladora más 
pesada que el aire, tripulada por el hombre, logra surcarlo ex- 
clusivamente por sus medios, les pertenece pcr entero, 


El perfeccionamiento que en aquella época alcanzó en su 
país la construcción de motores de explosión les permitió dis- 
poner de uno de 12 cv. de potencia y relativamente ligero, 
pues tan sólo pesaba 110 kilogramos; montado en su biplano 
planeador, accionaba dos hélices por intermedio de unas cade- 
nas sinfín. 


La experiencia se realizó en la duna de Kill Devil (Kitty 
Hawk), en la Carolina del Norte, y los hermanos Wright re- 
latan así su primer vuelo: “...Cinco personas solamente, ade- 
más de nosotros mismcs, estaban presentes. A pesar de la invi- 
tación dirigida a todos los habitantes de un radio de cinco o 
seis millas, pocos estuvieron dispuestos a afrontar los rigores 
de un viento frío de diciembre para, sin duda alguna, ver una 
máquina volante “que no podía volar”, El primer vuelo ha 
durado solamente dcce segundos, un vuelo muy modesto si se 
le compara con el de los pájaros, pero fué el primero en la 
historia del mundo, en el curso del cual una máquina, llevan- 
do a un hombre, se ha elevado en el aire ella misma por su 
propia potencia en vuelo libre, para avanzar un trayecto hori- 
zontal sin perder su velccidad y aterrizar sin avería.” 


En la misma mañana realizaron tres vuelos más, siendo el 
de mayor duración de cincuenta y nueve segundos; una falsa 
maniobra produjo la rotura de un timón y hubo que interrum- 
pir las experiencias; éstas, por diversas causas, no se reanu- 
daron hasta la primavera de 1904, En Dayton (Ohio), y en 
ellas se logró efectuar el primer viraje, un circuito cerrado y 
un vuelo de longitud superior a un kilómetro, con una dura- 
ción de dos minutos diecisiete segundos. 


En Europa los vuelos de los Wright fueron acogidos con 
incredulidad e indiferencia; pero, por el contrario, el capitán 
Ferber se interesó vivamente e intentó algunos ensayos análo- 
gos; pero el motor de seis caballos que montaba su aeroplano 
no tenía suficiente potencia para elevarlo. 


El brasileño Santos Dumont, entusiasta aerostero que an- 
teriormente se había dedicado al perfeccionamiento de los di- 
rigibles, de los que había construido hasta 14 modelos, es cap- 
tado por la nueva modalidad de 1:avegación aérea. 


Inicia sus ensayos con su aeroplano 14 bis, en el que trata 
de reunir las ventajas de éste y del globo; pero lógicamente el 
segundo impedía que el aeroplano tomase la velocidad nece- 
saria para elevarse; en los ensayos posteriores prescinde del 
globo, y después de bastantes vicisitudes logra volar, y €n Ba- 
gatelle gana el trofeo Archdeacon, ofrecido al primer hombre 
que vlase en Europa, 


Los ensayos y vuelos se multiplican, y estos hechos hacen 
que el progreso, en muchos aspectos, sea rapidísimo. Los ame- 
ricanes Wright, en 1905, realizan un vuelo de más de una 
hora de duración, y dos años más tarde Orville Wright efec- 
túa el primer vuelo con pasajero, en Fort Myers, y en este 
mismo lugar suíre un serio accidente que ocasiona la muerte 
a su pasajero, teniente Selfridge. 
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En agosto de este mismo año Wilburg Wright, después de 
laboriosas gestiones, vuela por primera vez en Europa en el 
hipódromo francés de Humandieres, en Mans, y evidencia 
que el vuelo en su país estaba mucho más adelantado. 


En nuestro continente, Santos Dumont, continuando sus 
trabajos, ensaya un monoplano tipo “Bleriot”, y en 1907 se 
realiza el primer vuelo en helicóptero, en Lisieux, por el pilo- 
to Paúl Corme. Voisin, interesado por el capitán Ferber en los 
asuntos de aviación, construye un aeroplano en el que Far- 
man hace su aprendizaje en Issy, y en enero de 1908 le per- 
mite homologar un vuelo de más de un kilómetro de longitud, 
ganando la copa Deutsch, y este mismo año Henry Farmen 
realiza el viaje Bouy-Reims, unos 27 kilómetros en veinte mi- 
nutos, y Wilburg Wright vuela más de 100 kilómetros, alcan- 
zando alturas superiores a los 100 metros. 


Bleriot adquiere renombre universal al efectuar la trave- 
sia del Canal de la Mancha, de Calais a Douvres, en abril 
de 1909, y la aviación aumenta sus posibilidades, y Latham 
sobrepasa la cota de 1.000 metros; progresos que pagan su 
tributo, pues se registra el primer accidente, que causa la 
muerte del piloto del avión. 


En 1gr1o la baronesa De Laroche alcanza el primer título 
de piloto de aeroplano expedido a favor de una mujer; se rea- 
lizan los primeros vuelos de hidroavión y nocturnos en aero- 
plano; la velocidad horizontal lograda excede de los 100 kiló- 
metros hora, y los recorridos en línea recta superan esta mis- 
ma cifra; son atravesados los Alpes por Chaves, y el Canal 
de la Mancha por el dirigible “Clement Bayard I1P”, que tam- 
bién cubre un circuito cerrado de más de 500 kilómetros. 


La aviación interviene por primera vez en maniobras mi- 
litares, siendo el iniciador de su empleo el Ejército alemán. 
Casi simultáneamente se crea en España un organismo para 
la experimentación de aeroplanos, afecto a la Comisión de 
Experiencias de Ingenieros; en.esta fecha un solo español, 
el hoy General Orleáns, poseía el título de piloto militar de 
aeroplano, adquirido en una escuela francesa, y dos o tres 
compatriotas el título de piloto civil. 


En 1911 siguen mejorando el material y los conocimientos 
sobre el pilotaje; se aterriza y se emprende el vuelo desde la 


cubierta de un navío, y se realizan vuelos con aviones anfi- 


bios. Aumenta la importancia de las competiciones, cubriéndo- 
se la etapa París-Londres sin escala, y Vedrines, vencedor de 
la carrera París-Madrid, se hace popular en nuestra Patria. 


Y estas posibilidades de la avición hacen posible su apli- 
cación práctica en la guerra; una escuadrilla italiana, de com- 
posición mixta, dirigibles y aeroplanos, actúa en la campaña 
italoturca, efectuando varios reconocimientos, y obtiene foto- 


grañías desde avión, no lejos de Trípoli. 


El año siguiente marca la transición entre los éxitos alcan- 
zados el anterior y los brillantes triunfos del siguiente; duran- 
te el mismo se efectúa en San Louis (E. U. A.) el primer des- 
censo en paracaídas, lanzándose desde avión; Garros destaca 
su gran personalidad superando la cota de 500 metros, se cu- 
bre un circuito cerrado de más de 1.000 kilómetros en trece 
horas, y en tres fechas se realiza el viaje Stuttgart-Ribouyé 
(Rusia), con un recorrido de 2.200 kilómetros, y vuela por pri- 
mera vez un avión totalmente metálico, el “Tubavión”. 


La Aviación militar española, que ya contaba con dos pro- 
mociones de pilotos de aeroplano, sufre su primera baja por 
accidente de vuelo del capitán de Infantería Bayo. 
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En 1913 la velocidad horaria alcanzada por los aviones exce- 
de alos 200 kilómetros; Gilbert cubre una etapa de más de 500, 
de Villacoublay a Victoria, y Garros realiza la travesía del Me- 
diterráneo, de San Rafael a Bizerta. El perfeccionamiento del 
pilotaje pone de manifiesto las insospechadas posibilidades de 
maniobra del avión: es el año de la acrobacia aérea; iniciada 
por Pegoud, bien pronto tuvo imitadores y aun émulos. 


El rizo y otras vistosas evoluciones ganan admiradores 
para la aviación entre los profanos, pero rinden más utilidad 
entre los que verdaderamente se interesan por las ccsas del 
aire, pues evidencian el aumento de seguridad del vuelo por 
la posibilidad de corregir muchas: falsas maniobras, que en 
tiempos pasados frecuentemente eran mortales. 


En el mes de octubre de este año una escuadrilla de la 
Aviación militar española, integrada por ocho aercplanos, con 
un escalón rodado bastante bien dotado, organizada y man- 
dada por el hoy Teniente general Kindelán, marcha a nuestra 
zona de protectorado en Marruecos, El día 3 de noviembre 
inicia sus servicios de guerra; el 19 son heridos por fuego ene- 
migo un piloto y un observador, y el 24 realiza por primera 
vez en el mundo el bombardeo ¿éreo desde avión, arrojando 
dos bombas en las inmediacicnes de Laucien. 


En 1914 un globo libre realiza el viaje Bitterfeld a Perm 
(Rusia), recorriendo más de 3.000 kilómetros, y poco antes 
de iniciarse las hostilidades de la guerra europea, un aeroplano 
permanece en el aire más de veinticuatro horas seguidas. 


Las apremiantes necesidades bélicas hacen que el progreso 
de la aviación sea tan rápido, que en rigor puede darse por 
concluso su proceso de gestación. 


A lo largo de la guerra 1914-1918 se inicia y prosigue su 
desordenado crecimiento, y las energías puestas en juego para 
alcanzar este fin son tales, que en un breve período de la post- 
guerra hacen que la aviación alcance su madurez. 


Y en pugilato sin tregua el vuelo de los aviones cubre con- 
tinentes y océanos, y a estas glorias, en las que con frecuencia 


REVISTA DE AERONAUTICA 


está asociado el nombre de España, no está ausente la emo- 
ción de ningún corazón humano, por ser universales. Pero el 
incesante progreso de la aviación lleva en sí el germen de la 
muerte, y la idea que empezó a realizarse a principios del siglo 
actual, en menos de cincuenta años alcanza un desarrollo que 
¿menaza agotar en breve plazo sus posibilidades, marcando la 
senectud de aquellas concepciones. Pero la idea humana, como 
tal, es ambiciosa, y la aviación actual ya apunta nuevas reali- 
dades, a las que la imaginación humena no acierta a poner 
límite. 


El desconcertante progreso de la aviación sugirió una com- 
paración en relación con la clásica representación iconográ- 
fica del titán Saturno o Cronos, ya que este viejo, ccmo la 
idea, alado por su rapidez y empuñando la guadaña, símbolo 
de su poder destructor, devora sus propios hijos. Y el vuelo 
del avión, obsesión perenne del hombre, que encarna el poder 
más rápido y destructor que éste pudo soñar, se perfecciona 
en forma tan insospechada,, que motiva que las aspiraciones 
casi utópicas de hoy sean pobres soluciones inservibles para 
un inmediato mañana. 


A lo largo de la exposición que acabamos de hacer figu- 
ran numerosas citas, que atestiguan que la Aeronáutica, por 
su alto simbolismo, ha merecido atención preferente de los 
más grandes artistas; tanto las cinco Bellas Artes mayores, 
como la numismática, cerámica, filatelia y otras, ofrecen nu- 
merosas obras cuya concepción fué la glorificación de <quella 
idea. Por eso sólo haremos mención de un sucedido singular 
en relación con el aspecto artístico, 


El veneciano Juan Bautista Tiépolo, muerto en Madrid, 
donde se conservan notables obras suyas, en su primera épo- 
ca, hacia 1722, en que no alcanza su plena madurez artística, 
pintó los valiosos frescos que decoraban el techo de la iglesia 
de los Descalzos, de Venecia. El que representa: la suprema 
espiritualidad de la aviación, “La traslación de la Santa Cesa 
de Loreto”, por una dolorosa cesualidad fué destruido por un 
bombardeo aéreo en el año 1915. 
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EL SALTO AL AIRE 





Nosotros los jóvenes tenemos a veces la obligación 
de sentirnos viejos, ancianos ya vividos, al margen del 
acontecer, Entonces se marca en nuestro ser una son- 
risa pícara y amarga; de nuestra boca sumida y des- 
dentada brota un carraspeo de risa, llave del arca de 
los recuerdos. Volvemos a nuestros mejores tiempos: 
aquellos en que la flor hoy marchita brillara en un es- 
cote, opulento a fuerza de ballenas, y en que esa pluma 
de avestruz, que descubrieron nuestros nietos en un 
cajón olvidado, formara parte agitada de algún abanico 
travieso. Nuestras pupilas apagadas toman luz de me- 
chero de gas y hongo gris perla. No fuimos nadie de 
particular; tan sólo... uno de barba entre los invitados 
de la marquesa de Esquilache, las chulapas en la ver- 
bena o los entendidos en el gallinero del Real. Quizá 
vistiéramos de rayadillo y quién sabe si alguna vez 
nos desencuadernamos a bordo de cierta máquina es- 
túpida que nos contó uno por uno nuestros huesos, ya 
maduros, entre estampidos, sacudidas y olor espanto- 
so a cuadra infernal. 


Por aquel tiempo habíamos dejado de pertenecer al 
grupo joven. Nuestra sonrisa, afeitada ya, velaba la 
seriedad de nuestra posición y la seguridad de nuestro 
éxito entre las señoras. Siempre respetamos a la mu- 
jer de un amigo; pero ¡teníamos tantos! En fin, son 
éstos los pensamientos primeros, bullendo entre ruido 
de floretes e ideas liberales o éxitos de la Fornarina. 
Sólo nos pertenecen a nosotros, un poco desordenados 
en su cronología, y no debemos contarlos a los adoles- 
centes uniformados, los jóvenes curtidos en años de 
campaña y a una España distinta, sin sabor de café 
de Pombo ni aire de casino, sin mesas de tresillo ni 
demasiado tiempo libre. 


Pero que ellos no crean que no nos animaba un 
espíritu valiente, un ansia de dominar al mundo ente- 
ro dentro de uno mismo, lanzándose a empresas arries- 
gadas. Siéntanse a veces viejos, ancianos, y vivan en 
libros y papeles amarillos, en archivos y paquetes de 
cartas, todo el sabor de la época que no han vivido y 
aún no es Historia, de las generaciones que todavía 
les rodean, esperando el golpe de muerte que asesta 
la juventud al dejar de ser joven y guardar, como las 
primeras, una flor y la letra de un bailable, escrita por 
mano de mujer, quizá futuro abogado o cirujano. 


La generación siguiente a mí puso en manos de mis 
nietos medios maravillosos, tanto que ellos mismos 
hicieron olvidar a sus creadores y precursores prime- 
ros. Marseille en su primer despegue, Moelders y 
Galland en los suyos, cubrieron con el velo de su fama 
nuestra admiración por Udet y Richthofen, Guynemer 
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Luis López-Ballesteros 





y Fonk. Preguntad a un flecha del Aire quién es el 
profesor Messerschmitt o a qué se refieren los nom- 
bres de Curtiss y Boeing, y contestará sin vacilar ni 
buscar respuesta en vano, como observaréis al cambiar 
los nombres por los de Euler, Orville y Delagrange. 
Un poco de cultura aeronáutica basta para conocer 
las ideas del General Douhet o recitar de memoria la 
consigna del General Goering, y, sin embargo, pocos 
aspirantes a observadores conocen la frase escueta de 
Montluc: “Cuando el adversario sabe lo que hace el 
adversario, derrota siempre al adversario.” 


Si alguna vez escuché carcajadas francas y radica- 
les, fueron las de un nietecillo burlón que leía una no- 
vela de aventuras. El -héroe en bicicleta lograba no 
perder de vista al avión del raptor de la amada y con- 

seguía llegar a tiempo al punto de aterrizaje, lucha y 
desenlace. ¡ Pobre Santos-Dumont, que el 12 de noviem- 
bre de 1906 se levantara seis metros a lo largo de un 
cuarto de kilómetro de suelo! La Providencia, com- 
pasiva, no le dejó saber nunca que aquel día se enor- 
gulleció. de haber hecho el ridículo. 


He de confesar que hoy en día me dejan en mal 
lugar hasta las mujeres. Amelia Eahart me llenó sola- 
mente de asombro; pero las inglesitas que pilotan los 
aviones desde las fábricas a los aerodromos de entre- 
ga, las muchachas alemanas que se ciernen en honor 
de Lilienthal y las rusas que cayeron desde lo alto le 
esas torres con un paracaídas en la punta, hasta me 
indignan un poco. En mis tiempos... 


No temed que os aburra un viejo ponderando ex- 
celencias de lo que vivió y criticando lo que no pudo 
vivir, Quise decir que en mis tiempos el Gobierno fran- 
cés encargó a Clément Ader aviones y que cuando bus- 
caba yo marido para mi hija casadera, no teníamos que 
avergonzarnos ante vosotros, jinetes de Spitfires y de- 
monios de Junkers 88. Ahora presumis de sacar de la 
Aviación un partido que nunca hubiéramos soñado; 
pero os engañáls más de lo debido. Escuchad: de los 
años 1910 a 1914 empezaba yo a declinar; pero tuve 
tiempo de ver que se os adelantaron por la mano. Qui- 
zá en aquel tiempo me encontrara en Alemania y me 
tuera imposible ver un auge aeronáutico tan grande 
como el de la Francia de entonces. Farman volaba ocho 
horas y doce minutos seguidos; Euler, sólo tres horas 
y seis minutos. Francia contaba doscientos títulos de 
piloto; Alemania, cuarenta y seis carnets internacio- 
nales de vuelo. En cuatro años expidió la Unión Ale- 
mana de Navegantes Aéreos ochocientos diecisiete tí- 
tulos de vuelo, de ellos veintiséis a extranjeros. Entre 
estos últimos se hallaron un militar turco, otro búlga- 
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ro y dos italianos, además de un marino japonés. Los 
dos primeros años recibieron ciento cincuenta pilotos 
el visto bueno de la citada DLV, y no creáis que era 
gente extraña, aventurera, sin más intención que el 
gozar de la sensación nueva de no pisar la tierra y no 
caerse al mismo tiempo. Cuarenta y tres fueron mili- 
tares de todas las graduaciones y armas, ¿Intuían qui- 
zá la potencia que significaba este arma nueva? Tal 
vez no pensaran en operaciones como las de Polonia 
y Creta, ni en el establecimiento de mapas fotográfi- 
cos; pero sentían la certeza de que aquello era nece- 
sario a su profesión castrense. Años más tarde tuvie- 
ron ocasión de demostrarlo sobre las palomas con rue- 
das de bicicleta. 


La técnica da luego el contingente de más impor- 
tancia. Ingenieros, mecánicos y arquitectos suman cua- 
renta y nueve pilotos recién salidos del horno. Siete 
aeronautas más no tuvieron nunca otra profesión que 
la de enseñar a volar, y siete estudiantes descuidaron 
sus estudios por ver si en las nubes encontraban más 
ciencia. Y ésta es la cantera principal de la que obtu- 
vo el DLV su material humano. No me vayáis a decir 
ahora que no se lanzaron al aire más que aquellos 
cuya actividad tendía a un posible entusiasmo por la 
Aviación. 

En 1911 se concedió el títul” a un rentista, alguien 
que no tuvo más ir*:  uar a su dinero un em- 
pleo desacostumb:uuo hasta entonces; pero el mismo 
año aprendieron a volar un sastre y un relojero. Gen- 
te audaz; verdadero atrevimiento se necesita para su- 
bir, quizá, sobre un Perro amarillo Euler o un Albatros 
MZ-2, y nadie más lejos de empresas arriesgadas que 
un funcionario público. Sin embargo, tres de ellos se 
unen a cinco comerciantes en la escalilla. Hoy en día 
van y vienen con misiones y negocios urgentes, acor- 
tando los viajes al mínimo; pero no piensan que hace 
cuarenta años lo intentaron otros con la idea de tripu- 
lar ellos mismos algo no precisamente tan concreto 
como un Ju-go ó un Douglas DC-5. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Vosotros, jóvenes, quizá comprendáis el porqué en- 
tra en la escuela de pilotos actual un muchacho deci- 
dido o un deportista. Por ello comprenderéis también 
que entonces quisieran volar también artistas de circo 
-—llena la cabeza de un nuevo número sensacional—., 
un deportista y un hombre de Prensa. Tienen también 
su justificación los dos médicos que entrevén un nue- 
vo campo de labor científico, los pintores que desean 
asimilar al máximo el azul y dominar la gama de color 
entera, extendida sobre el Globo. Ahora bien: los archi- 
vos recuerdan dos aviadores, filósofos de profesión; 
dos abogados volantes y tres agricultores. La Aeronáu- 
tica, agradecida, les ha creado el derecho aéreo y la 
siembra, desinfección, vigilancia y servicio de incen- 
dios desde el aire, en compensación a sus intereses. 


Pero no quiero cansaros más. Entonces, como hoy, 
la Aviación despertó nuevas luces en el alma de to- 
dos. Junto al conductor de automóviles y al oficial ce- 
rrajero reciben su espaldarazo aéreo dos pilotos de 
sangre real. Entre todos destaca la feminidad de Ame- 
lia B., escultora y aviadora desde 1911; de la señorita 
Bozena y de la princesa Schakowsky. Ahora, jóvenes, 
os toca quedar perplejos, algo molestos ante el viejo 
contemporáneo de Lilienthal, que vió y supo de las pri- 
meras juventudes aéreas, tan buenas, decididas y auda- 
ces como la vuestra. No he querido hablaros de nues- 
tros compatriotas, que desde las campañas en Africa 
hasta los tres pájaros de los cazas mejores, ha dicho 
muchas palabras, que nunca cayeron en saco roto, ni 
detrás ni más allá de nuestros puestos de aduana. Y lue- 
vo, no creáis que estas líneas son reproches, regaños 
o gruñidos de un anciano. Sólo ocurrió que lo fui para 
no emborracharme de juventud, y entre la pluma de 
avestruz y la flor marchita, junto a cartas y agendas 
olvidadas, asomó arrugado el listín de todos los que 
de 1910 a 1912 obtuvieron titulo de vuelo en Alema- 
nia. Mi hijo lo leyó y se lo escondí para evitar que co- 
metiera la locura de subirse a alguno de aquellos ar- 
matostes e impedir un disgusto en la familia. 
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Jura de la bandera en Getafe. 


Con asistencia de S. E. el Ministro del 
Aire, se ha celebrado el día 3 del pre- 
sente, en el Aerodromo de Getafe, la 
solemne ceremonia de la jura de la ban- 
dera de los Caballeros Cadetes de la 
Academia de Ingenieros Aeronáuticos, 
soldados de la Primera Región Aérea, 
Regimiento de Transmisiones del Aire, 
Artillería Antiaérea y demás Unidades 
y Servicios, haciendo un total de 1.500 
hombres. 

Asistieron el General González Gallar- 
za, Jefe del E. M. del Aire, y altas per- 
sonalidades de los Ejércitos de Tierra, 
Mar y Aire. 

Se celebró primeramente el santo sa- 
crificio de la Misa, y concluído éste, el 
General Jefe de la Primera Región pro- 
nunció una vibrante alocución, y a con- 
tinuación el Comandante Mayor pronun- 
ció la fórmula reglamentaria del jura- 
mento, a la cual respondieron alumnos 
y soldados unánimemente, desfilando a 
continuación para besar la bandera y 
luego bajo la enseña y la espada. 

Leyó luego el General González Ga- 
llarza las órdenes de concesión de la 
Medalla militar al Teniente coronel Vara 
de Rey, Capitán Noriega y Alférez Na- 
varro, estos últimos caídos en Rusia, El 
Ministro impuso la condecoración al 'Te- 
niente coronel Vara de Rey e hizo entre- 








Imposición de la Medalla militar ul 
Capitán Fernández Tudela, 


Qu. 
e 
cl 
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Un momento de la jura, 


ga de las insignias a la viuda del Capi- 
tán Noriega. 

Al final, todas las fuerzas efectuaron 
un brillante desfile delante de las auto- 
ridades. 


Nuevas marcas de Vuelo sin Motor. 


El día 3 del corriente, el Profesor de 
la Escuela de Vuelos sin Motor de Hues- 
ca Vicente Juez ha batido la marca mun- 
dial de altura, elevándose a 4.000 metros 
con pasajero. La última marca estaba en 
posesión de Alemania, con la altura de 
3.304 metros, alcanzada por los pilotos 
Zilleur y Quadfasel. El modelo emplea- 
do en el vuelo fué un “Kravich” multi- 
plaza. 

También ha batido su propia marca 
nacional el Profesor Ara, consiguiendo 
elevarse en un aparato tipo “Welihe” a 
4.300 metros de al- 
tura. 





Jura de la bande- 


ra en la Escuela 
Inicial Militar. 


El día 19 de ju- 
nio tuvo lugar en 
la Base aérea de 
San Javier, y con 
asistencia de los 
Generales Gonzalo 
Victoria y Longo- 
ria, autoridades 
provinciales y loca- 
les, el acto de la 
jura de bandera 
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de los alumnos de la Escuela Inicial 


G Aérea. 


Se celebró una misa, terminada la cual 

juraron la bandera 
los referidos alum- 
nos. 

Seguidamente, el 
Jefe del Grupo de 
Escuelas, Teniente 
coronel Llorente, 
leyó unas sentidas 
y patrióticas cuar- 
tillas. 

El Jefe de Esta- 
do Mayor de la 
Tercera Región, 
Coronel Elviro, dió 
lectura a la dispo- 
sición oficial por la 
cual se concede la 
Medalla militar al 
Capitán don Jesús 
Fernández Tudela, 
, siéndole impuesta 
por el General Jefe de la Región. 

Las tropas, en correcta formación, des- 
filaron ante las autoridades y el Capitán 
Tudela, sirviéndose a continuación a las 
autoridades e invitados una copa de vino 
de jerez.' 


Aviso importante. 


En nuestro “Noticiario” correspondien- 
te al mes anterior publicamos, con el ti- 
tulo de “Nuevo “récord” de V, S. M.”, 
un relato del vuelo Huesca-Castellón rea- 
lizado por el instructor Julián Sevillano. 
Como olvidamos mencionar el nombre del 
autor, gustosamente lo hacemos ahora, 
ya que es el propio Julián Sevillano, 


Brillante conferencia en Sevilla. 


En la reunión anual de Tisiólogos Eis- 
pañoles ha pronunciado una interesante 





Un aspecto del campo de San Javier. 
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conferencia el Teniente coronel médico 
de Aviación Giménez Ontiveros. A lo lar- 
go de su disertación se ocupó del estudio 
de “Los factorey mecánicos y neuro mus- 
culares “en la evolución «de las cavernas 
del pulmón”, tema mtrayente y de palpi- 
tante actualidad para los investigadores. 

El doctor Ontiveros expuso una inteli- 
gente contribución al problema, y fué 
muy aplaudido a lo largo de su confe- 
rencia. Al final fué muy aplaudido por 
el señor Inspector de Sanidad del Aire 
y por los numerosos Jefes de Sanidad 
que asistieron al acto, 


Un aeromodelo alcanza los 1.000 
metros, 


El día 25 del corriente, con motivo de 
un concurso de aeromodelos en el Cerro 
del Telégrafo, uno de los aeromode.os 
presentados alcanzó «en vuelo técnico una 
una altura aproximada de 1.000 metios, 
perdiéndose luego de vista tras veinti- 
cinco minutos de vuelo. La altura conse- 
guida constituye un éxito técnico. 


Entrega de despachos en León. 


El día 29 de junio, y con asistencia del 
Exemo. Sr. Director general de Instruc- 
ción y autoridades locales militares y ci- 
viles, tuvo lugar en el Aerodromo de la 
Virgen del Camino, de León, la entrega 
de despachos al último grupo de alum- 
nos que integran la tercera promoción. 

En la plaza de Armas, artísticamente 
adornada, y ante el altar de Nuestra Se- 
ñora de Loreto, se dijo una misa de 
campaña, a la que asistieron, además de 
las autoridades ya dichas, distinguidas 
personalidades de la población. 

Segu:damente, el General Gonzalo, y 
ante el Batallón de la Academia forma- 
do, ayudado del Gobernador militar, hizo 
entrega de los 37 despachos a los nue- 
vos Oficiales profesionales. 


A continuación dió a reconocer, con 


la fórmula de ordenan- 
za, al nuevo Coronel di- 
rector de la Academia, 
don Manuel Martínez 
Merino, terminado lo 
cual, y en correcta for- 
mación, desfilaron ante 
las autoridades los 
alumnos y la tropa. 

Después del desfile, 
lan autoridades e invi- 
tados fueron obsequia- 
dos en el Casino de 
Alumnos con un vino mi 
de honor. 


Inauguración de un 
taller de aeromode- 


Bajo la presidencia 
del Ministro de Educa- 
ción Nacional se celebró 
el día 7 del pasado mes 
el acto de entronizar 
el Sagrado Corazón de 
Jesús en el Grupo Es- 
colar García Morato, así 
como la inauguración 
de un taller de aeromo- 
delismo. 

Acompañaban al se- 
nor Ibáñez Martín el 
Subsecretario del Aire, 
General Sáez de Buruaga, en represen- 
tación del Ministro; el Director general 
de Aviación Civil, Coronel Bono; el Al- 
cade de Madrid y otras personali- 
dades. 

Se celebró una misa, y acto seguido 
se entronizó en el altar del aula mayor 
el Sagrado Corazón. 

El director del Grupo Escolar leyó la 
oración de la ofrenda, y los coros de ni- 
ños, debidamente uniformados, entonaron 
los himnos de Aviación, Infantería y el 
“Cara al Sol”. El señor Ibáñez Martín 
dió los gritos de ritual. 

A este Grupo asisten más de doscien- 
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Entrega de despachos. ' 





Los alumnos, formado». 


tos pequeños del barrio de la Solana. 
Cada aula ostenta el nombre de un avia- 
dor caído, entre ellos el de Luis Alcocer, 
que fué el primero de nuestra Escuadri- 
lla Azul. 

Todas las personalidades que asistie- 
ron recorrieron detenidamente las insta- 
laciones, comprobando minuciosamente la 
exacta organización y el magnífico fun- 
cionamiento de este nuevo taller de aero- 
modelismo, 

El Ministro de Educación Nacional 
pronunció al final unas palabras de elo- 
gio para todos los servicios de la depen- 
dencia. 
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FOTOGRAMETRÍIA TERRESTRE Y' 


AEREA, por el Dr. KE. Schwidefsky, 
profesor de Geodesia de Dresde.—Tra- 
ducción de la 3.* edición por el Tenien- 
te coronel Cubillo.—254 páginas en 4.*, 
con 89 figwras y cinco láminas.—Edito- 
rial Labor, de Barcelona. — 1943. — 45 
pesetas, 


La: fotogrametría aérea permite, con 
muy ligero trabajo sobre o por encima 
del terreno, hacer planos con toua la preci- 
sión y detalle que se pueda desear. En 
la grandísima variedad de procedimien- 
tos se mueve desde unas ingeniosísimas 
y maravillosas máquinas cuyo lápiz di- 
buja las curvas, hasta sencillas cons- 
trucciones geométricas o ampliaciones 
fotográficas que determinan puntos in- 
teresantes o reproducen e conjunto del 
berreno; bien es verdad que las pr.meras, 
a costa de un precio enorme de la má- 
quina y de laboriosos tanteos óptico- 
mecánicos, para sustraerse a más difíci- 
les cálculos matemáticos que reconstitu- 
yen en el espacio la fugaz y mal deter- 
minada posición de la cámara al tomar 
la. vista, y los otros, dejando una falta 
de precisión que crece en cuanto e: te- 
rreno es de relieve algo movido. 

Una verdadera lucha entre la preci- 
sión y la economía, ésta tanto en dinero 
como en tiempo. Sólo la experiencia de 
un cuarto de siglo llega en cada caso 


a indicar qué es lo que más puede con-. 


venir, y ello a través del estudio crítico 
de los errores que cada procedimiento 
traiga consigo, 

Desde el libro de Centaño “Fotogra- 
fías desde aeroplanos”, de 1923, sóo 
contábamos en castellano con el Ma- 
nual de iniciación cultural de Labor, tra- 
duciendo el Liischer en 1926, o las Lee- 
ciones de V. Gruber que publicó en 1932 
la Sociedad Española de Fotogrametría, 
y ésta es más un conjunto de monogra- 
fías que un tratado general y metódico. 


Este vacío lo viene a llenar el libro 
de Schwidefsky con las últimas noveda- 
des desde el estudio del material foto- 
gráfico (cámaras, placa o películas, re- 
velado) a la toma de vistas, donde hace 
notar que el rendimiento de los vuelos 
crece enormemente cuando el piloto 
auxilia al topógrafo en los trabajos de 
gabinete. 


En los de restitución, apoyándose en 
el estudio de los errores, da clara idea 
del camino tan difícil y compl.cado de 
formar mecánicamente el modelo óptico 
del terreno. 


Estudia cómo encontrar apoyo en de- 
terminaciones fototcpográficas terrestres, 
para las que tanto conviene recorrer el 
país con las positivas en la mano, y 
cómo con la sencilla triangulación ra- 
dial puede presc:ndirse de toda otra en 
tierra, bastando una gran medida que 
determine la escala. 


Presenta novedades sumamente inge- 
niosas, como unas radiaciones que, su- 
perpuestas, dan por su interferencia la 
tan interesante forma y situación de 
las líneas de igual paralaje. 


Si traducción es poner a disposición del 
lector un texto cuyo :idioma desconoce, 
limitándose a esto, la obra que nos ocupa 
es algo más. Sobre la limpieza de su 
redacción, que haría olvida: fué escrito 
el original en lengua extraña si no fuera 
porque en las figuras h.n quedado las- 
timosamente unas mayúsculas góticas, 
tiene 66 notas del traductor, que aclaran 
conceptos unas veces, otras los precisa 
o relaciona, gracias a una profunda. cul- 
tura sobre el asunto, que le hubiera 
permitido escribir la obra por. su cuenta, 
aportación personal que se completa en 
el apéndice, de 16 páginas, con .a con- 
tribución de España a esta rama del 
saber y del hacer, desde los tiempos pri- 
mitivos en que el Teniente coronel Te- 
rre,os descubría antes de Hizuck el teo- 
rema de los puntos nucleares que per- 
mitía su identificación, tan difícil en las 
fotos terrestres, a la aportación de Más 
y Zaldúa a la fototopografía de montaña, 
y al reciente cartógrafo Ordovás, que 
ha simplificado y abaratado máquinas 
mucho más complicadas, incluso en el vo- 
lumen grande de trabajo de la CETFA, 


- que dirigía nuestro llorado Ruiz de Alda. 


La presentación de la obra con ana- 
glifos y lentes para observarlos, índice 
bibliográfico de un centenar de citas, es 
todo lo perfecta a que nos tiene ya acos- 
tumbrados la Editorial. 





ESTUDIOS TACTICOS, tomo IV.—LA 
- APROXIMACION AL ENEMIGO.— 
Teniente coronel de Estado Mayor Ló- 
pez Muñiz.—Un tomo en rústica.—92 
páginas. —Librería Militar, Arenal, 28, 
Madrid.—Precio, 10 pesetas. 
- Desarrollan el autor y sus colabora- 
dores un tema concreto de actuación de 
Caballería, Ingenieros y Aviación en 
cooperación, para conseguir la detención 
de un enemigo y ejercer una acción re- 
tardatriz. 
Las diversas actuaciones de cada Ar 
ma quedan detalladamente analizadas, 
llegando hzsta las Unidades elementa- 
les después de un amplio desmenuza- 


miento de los medios de cada una. Al 


fina! del texto, un capítulo se ocupa es- 
pecialmente de Aviación, de sus posibi- 
lidades y empleo en relación con el plan- 
team,.ento del ejercicio. 
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LA TECNICA DE LA BATALLA EN 
ESPAÑA.—Teniente coronel Tuboada 
Sangro—Editorial Bibliográfica Wi 
tar. Bu. quillo, 9.— Madrid, 1941. — 
Precio, 20 pesetas. 


Í 
Estudia el autor los distintos factores 
que intervienen en la batalla en sus di- 
versas fases y variantes, las circunstan- 
cias adversas y favorables en su inicia- 
ción, maniobra, y las diferentes tenden- 
cias y escue as. Todo ello comentando 
los Reglamentos propios y extranjeros, 
así como la opinión de los más desta- 
cados Generales de otros tiempos y de 
los contemporáneos, 


Después de examinar - cada elemento, 
realiza su aplicación a las espec.ales con- 
diciones de España por su terreno y mo- 
do de ser de nuestro soldado, comen- 
tando las batallas más importantes li- 
bradas sobre nuest:o sueo durante la 
guerra de liberación. 6 


Forma el libro un tratado de técnica 
de Grandes Unidades, en la parte en que 
este arte linda con la estrategia, siendo 
de exposición agradable, con algunos 
planos que facilitan su lectura y medi- 
tación. En él se hace mención a la coope- 
ración de la Aviación, concebido en el 
sentido moderno de empleo de masas 
aéreas. 





HISTORIA DE LA SEGUNDA GUE- 
KRA MUNDIAL, tomo 1i[ —LA BA- 
TALLA NORDICA. FINLANDIA Y 
NORUEGA. — General de' División 
Fuentes Cervera. — Editorial Idea, — 
Madrid, 1943 —Precto, 50 pesetas. 





Se compone esta obra de dos partes. 
La primera, relacionada con la guerra 
rusofinlandesa, y la segunda, con la cam- 
paña de Noruega. Cada parte comp.ende 
un detallado estudio de cada país afec- 
tado, en su geografía, recursos, antece- 
dentes históricos, políticos y militares 
inmediatos a cada hecho béico, para 
después colocar las Fuerzas en presen- 
cia de manera que resulte fácil e.timar 
la potencia militar de los beligerantes. 
Al realizar el estudio de la segunda par- 
te, incluye también a Dinamarca, ya que 
este país actuó de plataforma para el 
transporte de las fuerzas del Reich, 


Estudia las dos campañas el p:esti- 
gloso General en su desarrollo y en la 
actuación de cada elemento constituyen- 
te de las fuerzas armadas de cada ban- 
do, haciendo con-ideraciones sobre log . 
resultados logrados aisladamente por 
cada uno en tierra, mar o aire, y en su 
conjunto, poniendo de relieve os bene- 
ficios.de la conjunción de los tres ejér- 
citos y resa.tando en su obra, sobre todo 
en la segunda parte, la acción de un 
ejército aéreo cuando, como el alemán, 
está bien mandado y organ.zado, 
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África.—Número 17, mayo de 1943.—Aírica en 
la expectativa atenta dej cent.ne a.—AÁpun.es para 
la hstoria de nurstros territorios dei Golfo de 
Guinea . — “Ze.jes de Marruecos” . — Var aciones 
climáticas eu el Sáhara español en relación 
con la morfología.—La .nf.uuencia de España en 
e: sector «rtesanmo marroquí.—Las calles de Tán- 
ger y e. humorismo marruquí.—La institución de 
los “factores portugueses” en Anda.ucía. — Las 
cond.c ones de la colonización del Africa negra.— 





El aire español en la coyuntura presente y en el . 


espac o estratég.co euroafricano.——Zocos de mu- 
jeres en Beni-Uriguei—La política mediterrá- 
nea.—Ei consumo.—La madre y el niño.—G bral- 
tar histórico.—Nuestra reserva vegetal de. Golfo 
de Guine..—Cartas desde Afr.ca.—Nuestra ata- 
laya.—Publicaciones.—Ei Imperio otomano. 


Africa.—Número 18, junio de 1943.—5Sentido 
de una fecha.—A malafas b.ancas en el zoco de 
Tánger. —Supersticiones y duendes de DBerbería.— 
Los anda.u.es en Marruecus durante e n.olíti- 
co.—La “Grac osa”, antgua fort ficación portu- 
guesa sobre el Lucus.—La derrota de Alcazar- 
quivir en os destinos de España.—Refranero ma- 
rroquí.—Romance ue Luis P.utero.—La trayectoria 
seguia por el arte poét.co y musicas 15á11:co- 
andaluz.—Los Santos musulmanes: sus m..agros. 
Pedro Blanco, negrero y coloniz dor.—-Las navye- 
gaciones tartessias a lo largo de las costas af.1- 
canas.—E: tipo humano de nuestro terr torio de 
lín.—Muley Adb-el-Aziz ha muerto.-—Cartas des- 
de Africa. — Nuestra ata aya. — Pub ¡icaciones.-— 
Suplemento de Africa número 2 del Boletín de 
Información.—El imperio egipcio, 

Anales de Me.ánica y Electricidad . — Núme- 
ro 165, marzo-abril de 1943.—El padre Enrique 
de Rafael en la Real Aca.emia de Ciencias. —Ki- 
quezas minerometa úrgicas de España.—Tarifica- 
ción de la energia e.éctrica.—Notas técn.cas. Cal- 
der.s de vapor de mercur.o, — Locomotora por 
acumu adures para tráfico .0ca..—AÁngu.os y velo- 
cidades de corte.—Amplificadores de regul:.ción 
automática. —Noticias e informaciones. — Estudios 
electromecánicos (I. C. A.).—Bibliografía. 


Anales de Mecánica y Electricidad . — Núme- 
ro 166, mayo-junio de 1943.—Ed torial. El pro- 
blema de la construcción mecánica.—La teoría de 
Dirac en la nueva mecán.ca ondu atoria.—La pro- 
ducción de la e:ectricidad pur medio de la pre- 
sión.— Bases para una tarificación de la energía 
eléctrica.—]mpermeabi iz.ción de cuerpos de pre- 
sa por medio de nyeccióones a pres.ón.—La .ns- 
pección de materiales en las fábr.cas side: úrgi- 
cas.—Notas técnicas: Transformadores secos con 
aislam ento para ambientes húmedus.—La medida 
de cortos intervalos de tiempo.— Alumbrado f uo- 
rescente.—Contr.buc.ón al estud o de la máquina 
sincrona.—Medida de res stencias e evadas a ata 
frecuencia.—La economía de materias en los ser- 
vicios de la S. N. €. F.—Noticias € informacio- 
nes.—Bibliografía. 

Ejército.—Número 38, marzo de 1943.—Teoría 
sobre las Unidades y su apl cación a Regimiento 
de Infanteria.—D.mensiones del espíritu mil.tar.— 
Golpes de mano.—Dominacicnes británicas y fran- 
cesas en la isa de Meno.ca.—Un resorte de edu- 
cación mor:1.—Artillería. Determ nación del ré- 
gimen de piezas.—Libros de ayer.—Detención del 
gas.—Tipos y costumbres de antaño. Las orejas, 
con la cabeza.—Emp eo táct co del Grupo de Sa- 
nidad de la División Española de Vo untarios — 
El cab llo y la guerra.—Enlace.—La A"hambre, 
fortaleza.—«¿Estás dispuesto? —Información, 


Ejército —Número 39, abril de 1943.—El Cau- 
dillo.—La intervención fiscal en el Ejército.—In- 
fantería. El momen.o actual del Arma.—La sor- 
presa de comun caciones rad otelegráficas.—OÓtros 
tiempos, otras costumbres.—Capitanes de gracia 
y menor edad -—Cadetes de Cuerpo.—Guardias de 
Corps.—Ametralladoras.—U-ro con puntería indi- 
recta sin p'ano.—La conquista de Mallorca.—El 
concepto poético de la milicia en Calderón de la 
B-rca.—Artillería. Preparac ón en 'as ac iones in- 
mediatas.—De moral m Y'tar.—Reflexiones filosóf- 
comilitares del conde de Maistre.—Un probiema 


STAS 


de método. —Ataque y defensa de pueblos.—Trans- 
misiones.—Algo sobre el enlace en los Regimien- 
tos de Infantería, 


Ejército.—Número 40, mayo de 1943.—Los ca- 


rros y la Infantería en las Divisiones Acoraza- 


das.—Me moral mivitar.—El m.litar ante D.os.— 
El Estado Mayor.—Ei juego de ba.oficesto.—Los 
cuadros bélicos de Snayers en el Museo del Pra- 
do.—Ps cotecnia (a gunas observaciones de orden 
práctico).—Un receptor de radio “minúsculo” y 
“granue” por su uti idad militar.—La fatiga y me- 
dio de combatirla.—Cosas de antaño.—Tipos y 
costumbres. Historia y drama romántico.—Deter- 
minación expedita en el pano del punto de esta- 
ción. —Pólvoras de Infantería.—La  nstrucción 
teórica y moral.—Concurso comp eto de equita- 
ción.—Psicología del herido de guerra.—Informa- 
ción.—Bibliografía, 





Ejército.—Número 41, junio de 1943.—Suge- 
renc.as de una lección de esgrima.—Corrector de 
punterías dei: mortero “Franco”.—Del Arma quí- 
nuca.—le moral militar.—Para la interpretac.ón 
de la Historia de España.—IDesembarcos nava.es. 
El General Kindeián.—Ejercicios sobre planos.— 
Artillería.—Sobre la observación y los medios de 
tracción.—Don Lu.s de Requeséns en la guerra 
de Gran:da y unas esciav:tas mor scas.—Guerri- 
lleros.—iníanteria. — La instrucción del observa- 
dor.—Cosas de antaño.—Tipos y costumbres: la 
primera Academia Militar y su director.—Cam- 
paña de Rusia.—El servicio san tario de Batallón 
durante el inverno.—A.p nismo y a'p nos —Lia 
derivación. Ensayo de divugación balística.—- 
Semblanza de la revista Ejérci.o.—Información. 


Guión —Número 13, junio de 1943.—Los Hiclos 
sociales y el Ejército.—Cuatro armas jóvenes.— 
Empleo de pequeñas unidades de Caballería.—El 
Pelutón.— Guerrilleros.— Problemas de Táctica y 
Servicios. —Lecciones de Técnica y Táctica: Ame- 
tralladoras.—El chasqu do de la bala.—Castillos 
de España.—El libro.— Paludismo. 





Ingeniería Naval.—Número 95, mayo de 1943.— 
Nuestra Escue.a.—La reconstrucción dei “Hlaba- 
na” y su transformación en buque de carga.—El 
futuro edificio de la Escuela Especial de Inyenie- 
ros Navales. —AÁigunas cons.deraciones sobre el 
proyecto de buyues de carga muy ráp.dos.—Bu- 
ques tipo “D” para la Empresa Nacional Elcano.— 





. El sebo'en los lanzamientos.—Los nuevos méto- 


dos de construcción naval en nuestros astilleros. 
Va.ores de 10s grandes “liners” mouernos.—Mo 
tores “Burme ster € Wa.n” de 6.000 ecv.—Buques 
de carga de 7.000 toneladas.—Lanzamiento de 
través.—Perfiles para la soidadura e.éctrica.—Ma- 
terial sustituto del alum.nio.—Centra.es flotantes. 
Construcciones en cemento.—Una interesante apli- 
cación de la so.dadura.—Plazos de ejecuc ón de 
los buques.—Avería de una ca dera de tubos de 
agua a consecuencia de la erosión de un tubo.— 
Revista de revistas. —Extranjero: Marina sueca.— 
La fiota mercante he.vética.—Un nuevo tpo sue- 
co de cargo para maneral.—Nacional: Nombra- 
mientos.—Botadura del costero de 500 toneladas 


de peso muerto “Virgen del Pilar”, en los asti- 


Heros de Unión Naval de Levante, S. A.—Visi- 
ta del presidente del Instituto Nacional de Inge- 
nieros Civiles, don Miunuel Soto Redondo, a la 
De.egación de-dicha Asociación en Va.encia del 
Cid. 


Ingeniería Naval.——Número 96, junio de 1943.— 
Resumen de una información. — Resistencias de 
cu. dernas no circulares. — Cabria flotante para 
fondeo de bloques de hormigón hasta 33 tonela- 
das.—Buques tipo “C” para la Empresa Nacional 
Elcano. — Instilación Diesel-gas. — Porven.r del 
empleo del carhón pulverizado y emparrillado me- 
cánico.—Procedimiento para evitar .a deformación 
de los aros o manguitos colocados a presión.— 
Materiales aislantes. —Novedades en construcción. 
Canal de experiencias hidrodinámicas de E Par- 
do.—Fórmulas de Froude para el cálculo de ca- 
renas.—Elecc ón del número de revoluciones.— 
Protección contra incendios con los humos de las 
ca'deras.—Experiencias con las un'ones remacha- 
das.—Rodas y codastes sintéticos de plancha sol- 
dada. — Hélices Escher-wyss de paso variable.— 
Argumentos en pro del empleo de altas presio- 
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nes en las instalaciones a vapor.—Información le- 
gis ativa.—Información general.—Revista de re- 
v.stas.—Extranjero. La navegación suiza de altu- 
ra.—Nacional. Nueva Junta directiva de la Aso- 
ciación de ingenieros Nava es.—Aumento de nues- 
tra Marina mercante.—Tres conferencias.—Posi- 
bilidades de nuevas e importantísimas órdenes de 


“ejecución de buques. 


Ingeniería Naval.—Número 97, julio de 1943.— 
Un lanzamiento interesante.—Extracto de la Me- 
moria presentada al X Congreso d2 I.>g ni.ros 
Nav.les y Mecánicos en el anque Nacional de 
Roma, 28, 29 y 3o de abril de 1943.—La cons- 
trucción por partes prefabricadas en la Factoria 
de Matagorda, de la Socied.d Españo a de Cons- 
trucción Nava!l.—Motovelero con casco de acera 
para el transporte de fruta.—Normas corr entes 
en los astilleros extranjeros para la soldidura 
aplicada a la construcc ón naval—La sobreali- 
mentación en los motores D,.esel de dos tiem- 
pos.—Túneles especiales para el estudio de la 
cavitación. —Empleo de mamparos ondu ados en la 
construcción de grandes petro.eros.—Entre la na- 
vegación marítima y la aérea. — Efecto de las 
variaciones del par motor en el rendim ento pro- 
pulsor.—Decreto de 26 de mayo de 10943 refun- 
diendo las leyes de Protección a la construcción 
naval.—Revista de rev stas. —Construcc.ón de pe- 
queños buques en los astilleros turcos.—Primer 
centenario de la Casa Burmeinster € Wain.— 
Nuevo e ingenioso procedim ento japonés de trans- 
porte marítimo. — Un buque con exponente de 
carga igual a uno.—Importantes obras de amplia- 
ción en los astilleros suecos de Eriksberg.—Cons- 
trucción de un equipo propulsor de dos hé ices 
de palas giratorias con una potencia total de 
6.500 B, H. P.-—Economía en e ectrodos de s lda- 
dura.—Datos sobre la Flota portu,uesa.—Termi- 
nación del mayor buque de madera, cons ruido en 
Hong-Kong.—Construcc ón de motores Diesel en 
Turquia.—Entrega del petro ero portugués “Sam 
Bras”.—Orden de construcción de 33 buques de 
hormigón armado de 7.500 toneladas d: peso 
muerto.— Nuevos astilleros en Gijón.— Botadura 
del costero “Pilar”. 


Mayo.—Número 13, 25 de julio de 1943.—Ca- 
ballería de España.—La Prensa, reflejo d2 cul- 
tura —Grandes batallas de la Historia: Santiago 
y cierra España.—El mar.—Un avión de gurorra 
italiano: Caza Macchi-C.s oldi M. C. 202.—La pr:- 
mera travesía del cana' de la Mancha.—El cru- 
cero trasatiántico del “Decennale”, 





Minería y Metalurgía.—Número 26.—Madrid, 
junio de 1943.—El empleo de desoxidantes en la 
fundición de metales.—Métodos de cá culo aplica- 
bles a la predeterminación de la capacidad de una 
batería de p.omo cuya descarga se efectúa a ré- 
gimen variable.— Acción s'nd cal. —Comercio exte- 
rior. — Producc ón mi nerometa úrgica.— Actua!lida- 
des minerometalúrgicas. — Intendencia minera.— 
Precios oficiales de productos del comerc:o.—No- 
ticias e informaciones.— Sección financiera.— La 
España minera y metalúrgica. — La extracción 
eléctrica en las m nas.—Ap'icaciones de los rec- 
tificadores de vapor de mercurio refrigerados por 
aire a presión. 


Mundo.—Número 165, 4 de julio de 1943.— 
El guarda.—El Congreso norteamericano Se h2 
manifestado contra Roosevet en la cuestión de 
las hue.gas de mineros.—El Gob.erno ir.andés ha 
perdido en las elecciones la mayoría absoluta de 
la Cámara.—El Presidente Vargas ha ofrecido a 
Bol.via un puerto franco en Santos.—Dos años 
de guerra han costado a la U, R. S, S. veinte 
millones de bujas y la pérd.da de gran parte de 
su industria.—Inglaterra ha concentrado en el 
Mediterráneo una poderosa flota de superficie.— 
Ninguna operación de guerra se ha anunciado 
tanto como e. desembarco en Europa.—Los japo- 
neses anuncian su propósito de conceder la inde- 
pendencia de Filipinas.—E! centro de gravedad 
de la industra bélica alemana se ha desplazado 
al Danubio.—Las ideas y !los hechos.—Quinientos 
millones de budistas estarán representados en el 
Congreso Internaciona de Toko. — Se cumplen 
hoy los 174 años de la procl mación de la inde- 
pendencia de los Estalos Unidos.—El naciona- 
lismo hindú quiere volver al domino político 
brahmánico.—Gracias a la intervención aliada se 
ha podido lograr un nom nal acercamiento Giraud- 
De Gaulle.—Gabriel Puaux, nuevo Residente gene- 
ral de Francia en Marruecos, ha tomado posesión 
de su cargo.—Not:c ario económico. 


Mundo —Número 166, 11 de julio de 1943.— 
Un nuevo orden internacional.—E! Gob'erno aus- 
traiano va a disolver el Parlamento y a convo- 
car nuevas e ecciones.—Com 'os encarnizados com. 
bates de Bielgorod procura Alemania e deusgas- 
te del Ejército rojo.—La supremacía aérea, f1c- 
tor indispensable y decisivo para toda operación 
de desembarco.—Carros de combate anfibios para 
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la invasón.—En Nueva Guinea se disputa la po- 
sibilidad de que el Japón pueda seguir amena- 
zando a Australia.—La ofens va aliada en e' Pa- 
cífico parece tener como objetivo el archi-ié ago 
de Bismarck.—La muerte del General S korski 
comp icará la marcha de las relaciones rusopola- 
cas.—El “Gran Tokio”, la moderna cap tal del Ja- 
pón, ha sido construída por entero a partir 
de 1923.—La3s ideas y los hechos.—El autogiro 
se ha revelado como el más eficaz descubridor de 
submarinos.—Gob'erno musulmán en la frontera 
noroeste de la India.— Por la Hispanidad — No 
existe coincidencia en Francia para la creación 
de un partido únco.—Ha quedado completo el 
“Comité Francés de Liberación Nacional”, consti- 
tuído en Argel. —Bibliografia.—Noticiario econó- 
mico, 
o] 

Mundo.—Número 167, 18 de julio de 1943.— 
18 de Julio (ed torial).—En la madrugada del 
día 10 desembarcaron en Sicilia las primeras 
un'dades anglosajonas.—Las operaciones de des- 
embarco han evidenciado la superioridad naval 
anglosajona. — Stimson, el creador del Ejército 
norteamericano, ha llegado a Londres.—Planea- 
dores remolcados en la invasión de S cil a.—La 
batalla de Orel-Bielgorod se ha convertido en una 
gigantesca pugna de material. —El Ejército ale- 
mán alarga la tenaza que se cierne en torno a 
Kursk.—El Parlamento eslovaco ha introduce do 
modificaciones en el Consejo de Estado.—Siracu- 
sa y Augusta, magníficos puertos naturales en la 
costa oriental de Sicilia.—Sicilia, colonizada por 
los griegos, mantuvo su heenismo incluso bajo 
el Imperio griego.—Las ideas y los hechos.—El 
Pres dente de Venezuela, en viaje ofcial por Co- 
lombia, Ecuador, Perú y Bo ivia.—Marruecos ini- 
ció el Movimiento Nacional un día antes que el 
resto de España.—Suecia hx1 celebrado e' 835 ani- 
versario del nacimiento del Rey Gustavo V.——Bi- 
bliografía.—Nuevas normas poíticas en Africa 
del Norte,—Not ciario económico. 


Mundo.—Número 168, 25 de julio de 1943.— 
El bombardeo de Roma.—Las conferencias de los 
Obispos católicos a emanes de Fulda rev sten gran 
importancia.-—Se han cumplido ve:nticinco años del 
asesinato de la F miia Imperal rusa.—Parece 
que la lucha en Scilia ha entrado en su fase 
dec siva.—Las erupciones volcánicas del Etna han 
sido frecuentes y muy intensas.—El éxico del des- 
embarco en Sicilia se debió en no poca p.rte al 
emp!eo de embarcaciones especiales.-—Sic lia fué 
escenario de una de las cris s esenc ales del mun- 
do antiguo.—En 1860, Garibald conquistó $ ci- 
lia en menos de tres meses.—En Turquía conver- 
gen todas las comunicaciones estratégicas de Ex- 
tremo Oriente.—Santiago de Compostela consti- 
tuyó durante más de tres siglos la meta esp ritual 
de la Cristiandad de Europa.—La batalla de Ru- 
sia se ha hecho más encarnizada en el sector de 
Orel.—Las ideas y los hechos.—Los Princ pados 
indios constituyen un país aparte frente al répi- 
men de las provincias índicas.—Se sigue discu- 
tiendo en Norteamérica la estabilización de pre- 
cios y salarios. — Hungría, exces vamente poblada, 
busca en la agricu'tura el trabajo y sustento de 
sus habitantes.—-En Tánger se ha celebrad> un 
curso de cultura española.—Por la Hispanidad.— 
Bibliografía.—Noticiario económico. 


Revista Militar —Enero de 1943.-—General de 
Div sión don Agustín P. Justo.—General don José 
de San Martín. —Leyislación que rige en terr torio 
enemigo ocupado: Administración de Justicia.— 
La campaña de Poonia de 1930.—La formación 
de los metalografistas para la futura metalurgia 
argentina (conferencia).—Operaciones en monta- 
ña.—Servco geográfico (conference a).—Cab llería 
de montaña.—La influencia del viento en el tiro 
práctico con morteros livanos de Infantería.— 
Modificaciones que sería conveniente introducir en 
el programa de tiro práctico a realizar por las 
compañias de umetralladoras establecido par el 
R. T. Amet, lap.—Algunos asp-ctos del Ejército 
en los Estados Unidos.—El combate en localida- 
des.—La industria aeronáutica y el arma aérea 
polaca, en la guerra a emanopo aca.—-La Sección 
de Comun caciones en los Batallones de Zapado- 
res del Ejército alemán.—Crónica general.—Bole- 
tin de la Biblioteca Nacional Militar.—Activida- 
des deportivas del Círculo Miltar.—Museo de 
Armas de la Nación. 


Rev'sta de Obras Públicas.—Número 2.734, fe- 
brero de 19493.—Homenaje a los caídos de los 
Cuerpos de Obras Públicas.—La traslación de los 
nudos y las aproximaciones suces vas. — Puentes 
de hormigón para ferrocarriles.—V aducto Mar- 
tín Gil—Revista de revistas.—Bibliografía.—Cró- 
nica.—Información económica y social.-—Fichero 
bibliográfico. 


Revista de Obras Públ cas.—Número 2.737, 
mayo de 1043.—Aplicaciones de la termodinámi- 
ca en el estudio de la deformación de las estruc- 


turas.—Puentes de hormigón para ferrocarril.— 
Transportes por carretera. Agrupación de Empre- 
sas.—Realización urbana de una cubierta de hor- 
migón armado de gran luz.—El prob'ema pajú- 
dico en el pantano de Borbollón.-—Revista de re- 
vistas.—B bh iografía -- Crón'ca.—Información eco- 
nómica y social.—Fichero bibliográfico. 


Revista de Obras Públicas.—Número 2.738, ju- 
nio de 1943.—Planes de ferrocarriles. —Ap'icacio- 
nes de la termodinámica en el estudio de la de- 
formación de las estructuras.—Puentes de hormi- 
gón para ferrocarril.—Recuerdos p ntorescos de 
mi vida profesional, por Vicente Machimbarre- 
na.—Revista de revistas. — Crónica.—Información 
económica y social.—F:chero bibliográfico. 


Revista de Obras Públicas. —Número 2.730, ju- 
lio de 1943.—Cálculo mecánico de líneas eléctri- 
cas.— Tarifas de puertos.——Cons deraciones econó- 
micas.—Puentes de hormigón para ferrocarril. 
Revista de revistas.—Bibliografía.—Crónica.—Ti- 
chero bibliográfico, 





ALEMANIA 


Der Adler. — Número 13, junio de 1943 .— 
Hay que estrechar la seguridad.—Lo que signifi- 
can mil servicios en Stuka.—El laboratorio pa- 
racaidista.—Los salteadores de caminos de la gue- 
rra..—Aviadores de mañana.-—Las maravillas del 
carbón.—Arr+sado por las bombas. E' puerto de 
Primosrsko Achtartskij en el mar de Azow.— El 
puerto de Bone.-—Estos son sus objetivos.— En 
recompensa del valor extraord nario.—Los más 
o aprenden la esgrma.—Un viaje inusi- 
tado. 





Der Adler.—Número 14, 13 de julio de 1943.— 
Luchas en las calles.—Un cuartel sobre riéles.— 
En la frontera.—El correo de compaña.—Un cen- 
tro de producción del 8. 8. CM.—Sobre el Arti- 
co y la Tundra —Sustraído a la vista del ene- 
migo. — El frente y la Patria. — ¿Qué pasa en 
Chungking? — Aviadores de combate descansando. 
Camaradería de puebos europeos para a victo- 
ria.—En nuevas tierras.—La nueva hornada de 
aviadores de 1943. 





Die Fliger.—Número 3, mayo de 1943.—Moto- 
res de la Casa Daim er Benz AG.—Alarma en el 
Canal (fotos). — Esquema del caza Focke-Wuwlf 
FW-190.—Aviones militares alemanes (siluetas).— 
Nuevos datos de la construcción de aviones mili- 
tares británicos.-—Aviones raros.——La construcción 
de veleros en el mundo.—Guerra aérea (fotos).— 
Instrumentos y aparatos. — Panorama aéreo con 
sus secciones ordinarias.—Las primeras materias 
en las construcciones de aviones. 


Die Kriegsmarine.—Número 12, junio de 1943.— 
Marinos alemanes condecorados con la Cruz de 
Hierro de Caballero.—La táct ca de los convoyes. 
Cien "horas de lucha de convoyes.-—Información 
fotográfica.——Algo sobre el servicio de seña.es. 


Die Krtegsmarine.—Número 13, julio de 1943.— 
El Almirante Yamamoto y tres marinos alema- 
nes condecorados con la Cruz de Hierro de Ca- 
ballero.—La Marina Mercante en guerra.—El ser- 
vicio de convoyes de nuestra Marina de guerra.— 
El destructor alemán Hermes hunde al submarino 
británico Splendid en el Med terráneo.—El Ca- 
pitán de la Marina Mercante en la guerra.—Brú- 
julas navales. 





Luferwelt.—Número 9, 1 de mayo de 1943. 
Cómo ser Oficial del Ejército del Aire.—La prue- 
ba y el éxito en servicio de frente.—Vuelo con- 
tra el enemigo en medio de la tenipestad.—Una 
batería antiaérea mantiene la posic ón.—El Ofi- 
cial de Transmisiones aéreas.—E Ten ente gene- 
ral Cráuer.—El Oficial de la División Hermann 
Goering.—¿Quién llega a ser Oficial del Arma 
aérea con formación de Ingeniero?—Ofcia es de 
Sanidad del Arma aérea, —Cazas a nuestras espal- 
das.—Una patrulla de combate de la D, C. A. des- 
truye un tanque blindado soviético, 

$ 

Luftwissen.—Número 2, febrero de 1943.—El 

Arma aérea en la batalla de inverno.—La guerra 


- aérea en el mes de enero próximo pasado.—Ser- 


vicio meteorológico de primera línea.—Método fo- 
tográfico de investigación de los mov'mientos cor- 
tos de rodaje en los aviones.—Medidas de segu- 
ridad en el servicio de los motores de Aviación.— 
Culatas de cilindros forjadas.—Cálculo de los pa- 
sos de trabajo en la tracción.—Medida de la tem- 
peratura de los pistones con el motor en mar- 
cha.—Aumento de las resistencias internas en las 
secciones tubulares curvadas.—Cálcu'o d”! pica- 
do.—Cá'lculo a tracción de un alerón.-—Not'cias 
de la Sociedad Lilienthal de Investigación Aero- 
náut.ca.—Bibliografía. ] l 


19 


REVISTA DE AERONAUTICA 


FRANCIA 


Journal de la Marine Marchande et de PEm- 
pire Franc. is.—Número 1.230, 15 de julio de 10943. 
Ing aterra, para mantener su contro. de vida y 
su Marina mercante, deberá, después de la gue- 
rra, aumentar el so por 100 sus exportacio- 
nes. —E! mundo marítimo.—La navegación inte- 
rior.—Las bases de una organización de la pro- 
ducción colonial—La guerra marítima.—La co- 
lecta y reparto de pescados de aguas dulces.—- 
Construcción, reparación de navíos, máquinas. 
Motores.—Noticias técnicas —E! armamento bri- 
tánico en 1942 y las perspectivas del porvenir.— 
La vida marítima en el extranjero. 


L'Aérophile.—Número 5, mayo de 1943.—Gene- 
ralidades y Aviación.—Técn'ca: ¿¡Rompamos las 
cadenas! (respuesta al artículo del General E. He- 
rrera, publicado en nuestro número de marzo 
último).—-Bibliografía, por A. Beaurin.—De cara 
al porvenir: El magnéesium, metal de gran por- 
venir en las construcciones aercnáut cas.—Mate- 
rial de vuelo: Avión S. N, C. A. S. O. (tipo 173, 
motor “Gnome et Rhóne” N. 48 y 40); designa- 
ción militar: bombardeo.—Nuevas concepciones: 
La formación del Capitán-Piloto para gran radio 
de acción, por el presidente de A. P. N. A,, 
M. Détroyat.—Historia ilustrada de la Aviación: 
El asunto Wright (continuac'ón). — Los títu- 
los: Títulos publicados sobre Aviación en febrero- 
marzo de 1943.— Deporte aéreo: Balance de los 
deportes aéreos en 1942.—Calendario deportivo 
de 1943 de la Federación Francesa de Deportes 
Aéreos. —Textos oficiates de Aeronáutica.—Regla- 
mento del Concurso Nacional de mode os reduci- 
dos de p'aneadores de la Fed ración: Final de 
París del 11 y 12 de septembre de 1943.—Los 
laureados en la Exnos ción anual de modelos re- 
ducidos del Aero Club de Francia organizada por 
la A. S, A. R. P.—El planeador U. PC. E. IVa, 
Noticias diversas.—En los Clubs.—Motor de ga- 
solina a pistón plano para construir uno mismo 
para modelos reducidos de aviones.—Un motor 
Diesel para motomodelo.—El gran concurso del 
“Aéropkile”.—Nuevo gran y joven inventor.—E! 
motor “Richter”.-—Una Agrupación act'va.—Vul- 
gar zación aeronáutcca.—¿Qué es el vuelo sin 
motor?, por E. Herrera.—Los cómo, cuánto y 
por qué de la Aeronáutica.—Bo!etín del Aero 
Club de Francia.—Crónicas de los antiguos “Ti. 


LES 


ges, 


L'Aérophile —Número 6, junio de 1943.—Gene- 
ralidades de  Aviac ón.—Técnica: Contrapunto 
aerotécnico (nueva respuesta del General E. He- 
rrera al, último artículo de M. Hamel).-——El fre- 
no por medio de la hélice.-——Aviación comercial 
europea: Líneas aéreas comerciales europeas 
19038-1030.—Avión S. N, C. 4A. S. O. (tipo 161, 
cuatro "motores “Gnome et Rhóne” N. 44 y 45).— 
Laboratorios aeronáuticos.—Historia i'ustrada de 
Aviac ón.—La peor de las responsabil dades.— 
Por qué hablo a los jóvenes.—E!l primer concur- 
so de “L'Aérophi'e” “Jeunes Tiges 10943”.—Vul- 
garización aeronáutica: ¿Qué es el vuelo sin mo- 
tor?-—Cómo, cuánto y por qué de la Aeronáu- 
tica. 


INGLATERRA 


Flight.—Número 1.795, 20 de mayo de 10943.— 
La perspectiva.—Guerra en el aire.—Aqui y allí. 
Thunderboltz sobre Inglaterra.—En el Parlamen- 
to.— Detrás de las líneas (a retaguardia).—Ti- 
pos de aparatos y sus características.—-Instrumen- 
tos.—Investigación estratosfér ca.—Ve'n'ioch» años 
de piloto. — Carga aérea. — ¿Adónde llegará el 
avión?-——Revista de libros. — Correspondencia. — 
Servicio de Aviación, 


Plighi.-—Número 1.798, 10 de junio de 1943.— 
La perspectiva.—Guerra en el aire.—Salvamento 
aéreo-marítimo.—Aquí y allí. —El avión de bhom- 
bardeo en picado.—Detrás de las líneas (a reta- 
guardia).—Tipos de aparatos y sus característi- 
cas.—Debate sobre Av ación civil. — Honores de 
cumpleaños. —Aparatos de tronsporte de la post: 
guerra. —Correspondencia.—Servicio de Aviación. 


Fhight—Número 1.709, 17 de junio de 1943.— 
La perspectiva.—Guerra en el aire.—Aquí y allí.— 
El avión de bombardeo en picado.—Detrás de las 
líneas (a retaguard a).—Tipos de aparatos y sus 
caracteristicas.—Aparatos de transporte de la post- 
guerra.—El caso de M, Marrchal.—Una cuestión 
de empleo, — El nuevo Halifax aerodinámico.— 
Honores de cumpleaños.—Correspondencia.—Ser- 
vicio de Aviación. 


Flight.-—Número 1.800, 24 de junio de 1943.— 
La perspectiva.—Guerra en el aire.—Aquí y allí. — 


_ Tipos de aparatos y sus características.—El mo- 
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tor “Cheetah”.—La política aérea americana.—De- 
trás de las líneas (a retaguardia).—El teatro de 
operaciones de guerra del Medio Este.—El apa- 
rato de bombardeo en p.cado.—E! ataque a Jena.— 
Tiempo. —Enseñanza técnica. —Revista de lbros.— 
Correspondencia.—Aparatos de línea en el fren- 
te.—Servicio de Aviación, 


The Aeroplane. — Número 1.672, 11 de junio 
de 1043.—Cuestiones del momento.—Honores de 
cumpleaños.—Nueva lancha de salvamento aéreo- 
marítimo.—La guerra en el aire.—Diario de la 
semana.—Noticias de la semana.—Noticias del ene- 
migo.—Valoración del armamento de los apara- 
tos —El cuadro de honor.—Recompensas de la 
R. A. F.—Extracto de la Gaceta de Londres.— 
Aparatos de transporte de la postguerra. — El 
transporte aéreo en los Comunes.—Not,cias per- 
sonales.—Correspondencia. 


The Aeroplane . — Número 1.673, 18 de junio 
de 10943. — Cuestiones del momento. — El nuevo 
Halifax.—Honores de cumpleaños.—La guerra en 
el aire.—Diario de la semana.—Noticias de la se- 
mana.—Ast lleros navales aéreos. —Tulipanes para 
té —Reconocimiento de aparatos.—El cuadro de 
honor. —- Extractos de la Gaceta de Londres. — 
Transporte aéreo.—Aparatos de transporte de la 
postguerra. — Noticias de personal. — Correspon- 
dencia, : 


The Aeroplane. — Número 1.674,23 de junio 
de :1043.—Cuestiones del momento.—La guerra en 
el aire. —Diario de la semana.—Noticias de la se- 
mana.—Análisis Cheetah. — El Arma aérea libre 
noruega.—La evolución de Handley Page Hali- 


fax.—Astilleros navales aéreos.—El cuadro de ho-" 


nor.—Recompensas de la R. A. F.—Transporte 
aéreo.—Informe sobre el transporte aéreo de los 
Estados Unidos.—Aparatos de transporte de la 


postguerra. — Noticias de personal. — Correspon- 
dencia. ; 
ITALIA 
Ali di Guerra. — Número 48, 25 de mayo 


de 1943.—Recuerdo de “nuestro” Duca.—De la 
sangre roja se hace que nazca la aurora.—Contra 
las bases enemigas en Túnez.—Los efectos de las 
bombas aéreas.—Estampas antiguas en los cielos 
modernos.—El M.tsubishi S-00. : 


Atti di Guidonia,—Números 72-73-74, 20 de ju- 
nio de 1943.—Sobre la: determinación de la esta- 


bilidad longitudinal de un aeroplano mediante 
prueba en vuelo (15 capítulos). 


Inter Avia.—Número 871, 28 de mayo de 1943. 
Organizac.ón de la Aviación naval de los Esta- 
dos Unidos. — Inglaterra-Estados Unidos: Wins- 
ton Churchill ante el Congreso.—Ejército y Avia- 
ción del Ejército.—Gran Bretaña: Cripps y los 
Comunes.—Alemania; Muerte del Agregado aero- 
náutico. —Protesta del Gobierno italiano por los 
ataques a los navíos hospitales.—D. H. 98. Mos- 
quito.— Aparatos Heston (Inglaterra).— Inglate- 
rra: Producciones de aviones.—Inglaterra: Moto- 
res de aeroplanos Rolls-Royce.—Inglaterra: Helh- 
cópteros. —Estados Unidos: Vought Corsa r.—Es- 
tados Unidos: Martin Marauder.—El Wasp de 
doble estrella construído por la Nash.—Instala- 
ciones de prueba del Curtiss-Wright.—Escuela de 
Mecánicos de la Boeing.—Estados Unidos: Pro- 
ducciones de la industria aeronáutica de 1942-43. 
Estados Unidos: Dificultad de mano de obra.— 
Estados Un. dos: ¿Aviones construidos por las fá- 
bricas de aviones?—Alemania: Cazas Messersch- 
smitt.—Suecia: Monoplaza de caza J, 22 y bom- 
bardero B. 18.—Japón: Muere en vuelo el Almi- 
rante Yamamoto.—Japón: Flota y Aviación na- 
val: Nuevos mandos.—Estados Unidos: Discusio- 
nes sobre el futuro desarrollo del tráfico aéreo.—- 
Estados Unidos: Northeast Airlines, tráfico trans- 
oceánico. —Estados - Unidos: Los proyectos de la 
Northwest Airlines.—Turquía: Servicio aeropos- 
tal.—Italia: Resultados Fiat.—Suecia: Resultados 
Bofors.—Francia: Secciones de los deportes aé- 
reos.—Holanda: Manual de Derecho aéreo, 


Inter Avia. — Números 3872-73, 18 de junio 
de 1043.—¿Cuál es el valor del Arma aérea ale- 
mana?—Po.ítica aérea.—Gran Bretaña: Inspeccio- 
nes en Africa del Norte.—Gran Bretaña: Navíos 
hospitales atacados.—Estados Unidos: Empréstito 
de guerra. —U. R. S. S.: Empréstito de guerra. — 
Japón: Muerte del Agregado militar. — Japón: 
Mitsubischi S-o0o.—U. R. S. S.: Nuevos tipos de 
primera línea.—Suecia: Monoplaza de caza J-22. 
Suecia: Svenska Aeroplan B-18.— Alemania: “Ja- 
bo” Heinkel He-277.— Alemania: Junkers Jugo.— 
Francia: Hidroavión de gran transporte.—Ingla- 
terra: Hawker Typhoon.—Inglaterra: Spitfire Y, 
Spitfire IX.—Inglaterra: Aviones Heston.—Ingla- 
terra: Handley Page Halifax.—Inglaterra: Las 
construcciones de aeroplanos después de la gue- 
rra.—Estados Unidos: Republic P-47. Thunder- 
bol: I—Inglaterra: De Havlland. Mosquito.— 
Estados Unidos: Sikorsky XR-4. — Estados Uni- 
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dos: Curtiss O-52 Ow!l.—Estados Unidos: Lyco- 
ming GO-435. — Estados Unidos: Taylorcraft. — 
Inglaterra: Formaciones tácticas de la R. A. F.— 
Inglaterra: Pérdidas. —-Ing'aterra: Nueva canoa 
salvavidas . — Inglaterra: Organizaciones de los 
transportes aéreos.—Inglaterra: Tropas de asalto 
mixtas.—Estados Unidos-Japón: Teatro de las ope- 
raciones de las Aleutianas. — Italia: Pantelería, 
Lampedusa y Linosa, ocupadas por los aliados.— 
España: Reservas de la Aviación.—Suecia: Vo- 
luntarios de las fuerzas aéreas. Sobre la guerra 
de gases asfixiantes.—Gran Bretaña: Víct mas de 
la guerra aérea. — España: Defensa antiaérea.— 
Suiza: El problema de los aerodromos.—1nglate- 
rra-Estados Unidos: Aeroplanos comerciales.—Es- 
tados Unidos: Transportes aéreos y maritimos.— 
Canadá: Nuevo servicio trasatlántico, — Nueva 
Zelanda: ¿Incidente del tráfico? — Rumania: 
Transportes aéreos.—Asamb'ea de la Casa Fiat.— 
Asamblea de la Casa Savoia Marchetti. 


L'Ala d'Italia. -— Número 8, 16-30 de abril 
de 1943.—¿Bombardeos de día o de noche?—Lu- 
cha mortal sobre el mar.—Nuevas orientaciones de 
la ciencia del vuelo.— Apuntes sobre. los rec.entes 
mapas americanos. —Viento ligero.—El más gran- 
de vuelo.—Libros.-—Reseña técnica internacional. 
Desarrollo de las operaciones aéreas.—D stintivos 
de los destacamentos en guerra.—Córcega.—Apa- 
ratos torpederos de Africa.—Ametralladoras.—El 
Mago Baku del aeropuerto 312.—El aguila mari: 
na.—¡Para los huérfanos de los aviadores!—Cró- 
nica de Aviación de todo el mundo, 


L'Ala d'Italia. — Número 10, 16-31 de mayo 
de 1043.—Horizonte mediterráneo.—Ofensa aérea 
contra los transportes ferroviarios.—La produc- 
ción de motores en Alemania.—La Medalla de 
Oro a Carlo Emmanuele Buscaglia.—Recuerdos del 
“Aquila 1,9” —Concurso extraordinario de 1924.— 
Aeropuertos flotadores.—Alas italianas en Fran- 
cia.—Reseña técnica internacional (notas, infor- 
maciones, estudios, proyectos).—Libros.—Desarro- 
llo de las operaciones aéreas.—Crónica de Avia- 
ción de todo el mundo. 


I'Ala d'Italia, — Número 11, 1-5 de junio 
de 1943.—Dudas y esperanzas del bombardeo.— 
Defensa antiaérea de los trenes.—La guardia al 
cielo. —Motorística mínima.—Libros.—Navíos con 
escolta.—El portaviones en el empleo.—Noche de 
luna.—Campo de socorro.——Reseña técnica inter- 
nacional.—Desarrollo de las operaciones aéreas.— 
Crónica de Aviación de todo el mundo. 
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